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SUR  LES  NATOES  Â  TOURELLE 

DU  CAPITAINE  COWPER  GOLES 
d'après  des  documents  récents. 

■ 


Pendant  la  guerre  de  Russie  les  vaisseaux  n'eurent  jamais 
affaire  à  leurs  semblables,  mais  il  furent' amenés  à  lutter 
contre  les  fortificalions  élevées  aux  abords  des  ports.  Ils  se 
présentèrent  donc  d'une  manière  d'autant  plus  désavan- 
tageuse qu'ils  avaient  à  craindre  les  explosions  d'obus,  aussi 
redoutables  pour  leurs  coques  en  bois,  qu'ils  le  sont  peu 
contre  des  terrassements,  ou  contre  les  collines  et  les  falaises 
qui  portent  les  batteries  de  càte.  Si  jadis  cette  disproportion 
était  reconnue  et  avait  toujours  empêché  les  attaque  sérieu- 
ses contre  des  batteries  servies  par  des  Européens,  elles  s'était 
beaucoup  accrue  depuis  les  derniers  perfectionnements  de 
l'artillerie.  Aussi  la  difficulté  d'une  lutte  directe  entre  la  ma- 
rine et  la  terre,  ne  fut  tournée  que  par  l'invention  de  nos 
batteries  flottantes,  qui  prouvèrent  leur  force  devant  Kil-Bou- 
roun  et  montrèrent  à  tous  ceux  qui  arrêtèrent  leur  pensée 
sur  cet  événement  remarquable,  que  l'ère  du  navire  en  bois 
était  finie,  et  que  si  à  terre  les  armes  à  feu  avaient  fait 
renoncer  aux  af  mures  et  aux  cottes  de  mailles,  ô)u'il  aurait 
fallu  rendre  trop  pesantes  pour  résister  à  la  mitraille  et  même 
aux  balles,  çur  naer  c'étaient  leurs  effets  terribles  qui  forçaient 
à  revenir  à  une  nouvelle  sorte  de  cuirasse  aussi  lourde  que 
la  grandeur  du  navire  pouvait  le  permettre. 
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Une  fois  le  principe  d'une  protection  métallique  eflicacc 
prouvé,  on  vit  surgir  beaucoup  d'inventions,  parmi  lesquelles 
il  en  est  une,  qui  pour  n'avoir  pas  été  adoptée  en  France,  et 
pour  n'être  probablement  assortie  qu'à  des  cas  particuliers, 
mérite  cependant  d'être  étudiée  avec  soin,  tant  elle  est  nou- 
velle et  ingénieuse.  C'est  celle  des  Cupolas  du  capitaine 
Cowper  Philipps  Coles,  qui  réalisée  par  l'apparition  des  Mo- 
nitors  est  devenue  d'un  usage  fréquent  sur  les  fleuves  d'Amé- 
rique, où  elle  a  éprouvé  des  changements  de  détails  ou  de 
forme  plutôt  que  de  principe.  Il  est  donc  intéressant  de 
résumer  l'historique  de  cette  invention,  afin  de  mettre  la 
marine  au  courant  de  son  point  de  départ,  comme  de  celui 
où  elle  se  trouve  arrivée  maintenant,  et  d'abord  de  suivre 
le  capitaine  Coles  dans  les  détails  qu'il  présente  lui-même. 

Après  avoir  rappelé  les  services  rendus  dans  la  mer 
d'Azof  par  un  simple  radeau  portant  un  canon  de  32  et 
nommé  Lady  Nancy1 ,  le  capitaine  Coles,  expose  ses  pre- 
mières idées  et,  se  basant  sur  ce  qu'un  seul  canon  posé  sur 
une  plate-forme  très-stable  pouvait  rendre  de  grands  ser- 
vices sur  des  petits  fonds ,  il  songea  aussitôt  à  protéger  les 
hommes  isolés  de  la  sorte.  Il  arriva  ainsi  à  proposer  un 
autre  radeau  dont  la  figure  1  donne  l'idée  générale  et  les 
dimensions.  Son  projet  se  composait  d'une  grande  caisse  ou 
chaland  contenant  des  barriques  vides  et  avec  laquelle  on 
n'avait  de  communication  que  par  l'intérieur  de  la  coupole 
pour  prendre  quelques  munitions.  Les  barriques  étaient 
maintenues  dans  le  chaland,  de  sorte  qu'en  se  présentant  au 
feu,  on  devait  avoir  encore  moins  de  surface  vulnérable, 
en  remplissant  d'eau  les  intervalles  entre  les  barriques  et 
laissant  celles-ci  chargées  seules  de  tenir  tout  l'appareil  à 
flot.  En  dessus  était  une  plate-forme  portant  le  canon,  dont 
la  protection  devait  être  assurée  par  une  calotte  sphé- 
rique  en  fer,  d'où  est  venu  le  premier  nom  de  coupole, 
x  Le  radeau  lui-même  était  destiné  à  pointer  le  canon  en 
direction,  et  comme  il  était  difficile  de  le  pourvoir  d'une 
petite  machine  à  vapeur,  on  ne  comptait  donner  un  moteur 
qu'à  un  des  radeaux  sur  trois.  Ils  se  seraient  avancés  en- 
semble en  passant  sur  les  bas-fonds  et  ils  auraient  approché 


1.  Il  paraît  que  ce  radeau  était  une  sorte  d'affût  flottant  qui  cédait  lui* 
même  au  recul,  et,  de  la  sorte,  évitait  des  chocs  à  la  charpente  frôle  qui 
portait  le  canon. 
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des  batteries  au  point  de  n'avoir  plus  à  craindre  les  canons 
de  leurs  parties  les  plus  élevées.  Ils  n'auraient  redouté  ni  les 
boulets  rouges,  ni  même  les  bombes  dont  la  chute  se  serait 
bornée  à  crever  une  barrique,  si  elle  n'avait  pas  eu  lieu  sur 
la  couverture  du  canon.  Avec  une  pièce  de  68  et  son  arme- 
ment complet,  un  tel  radeau  devait  enfoncer  de  lm37  avant 
l'admission  de  l'eau,  et  il  pouvait  plonger  jusqu'à  1B60  en 
tenant  ainsi  la  bouche  de  la  pièce  à  lm37  au-dessus  de  la 
mer.  Il  est  regrettable  de  ne  pas  connaître  la  manière  dont 
ces  radeaux  devaient  être  gouvernés  par  un  homme  placé  à 
l'abri  sous  la  coupole  et  quelles  dispositions  avaient  été  prises 
pour  le  placement  et  la  sûreté  de  la  petite  machine  ainsi  que 
de  sa  chaudière,  sur  le  radeau  destiné  à  traîner  les  autres  et 
cela  sans  sortir  de  la  petitesse  et  de  l'extrême  simplicité  qui 
font  le  principal  mérite  de  cette  première  invention.  On  peut 
dire  qu'il  y  a  là  une  idée  mère  de  laquelle  peuvent  surgir 
des  moyens  improvisés  suivant  les  ressources  pour  attaquer 
des  batteries  de  terre  dans  un  pays  où  la  mer  n'est  jamais 
agitée.  De  plus,  l'adoption  des  chaloupes  ou  canots  à  vapeur 
que  nous  devons  à  M.  Mazeline  fils,  permettrait  de  conduire 
ces  radeaux  au  combat  en  s'abritant  entr'eux  ou  derrière 
leur  masse,  et  un  blindage  en  bois  et  en  sacs  de  terre  couverts 
de  madriers  croisés  remplacerait  celui  en  fer  qu'on  ne  peut 
se  procurer  qu'en  Europe  et  qu'en  s'y  prenant  à  l'avance  ;  à 
résistance  égale  aux  boulets  le  surcrott  de  poids  exigerait 
seulement  un  plus  grand  nombre  de  barriques.  D'après  les 
propositions  de  l'officier  anglais,  ces  chalands  devaient  être 
construits  dans  les  chantiers  de  la  métropole  et  transportés 
sur  de  grands  navires  pour  être  montés  devant  Gronstadt, 
comme  nos  chaloupes  canonnières  l'ont  été  sur  le  lac  de 
Garde  et  en  Chine. 

Quoiqu'une  commission  eût  jugé  les  projets  du  capitaine 
Coles  dignes  d'intérêt  et  l'eût  fait  rappeler  de  Crimée  en 
Angleterre,  la  paix  interrompit  l'exécution  de  ces  premières 
idées  et  permit  à  l'inventeur  d'élever  celte  sorte  d'avant-projet 
à  un  système  complet  de  nouveaux  navires  de  guerre.  Il  y  fut 
porté  surtout,  lorsque  l'expérience  de  la  prise  de  Kil-Bou- 
roun  par  les  premières  batteries  blindées  françaises,  lui 
montra  le  grave  inconvénient  d'ouvrir  des  sabords  aussi 
larges  que  les  anciens,  maintenant  qu'il  s'agissait  de  navires 
destinés  à  ne  combattre  que  de  très-près.  Car  tandis  que  la 
carapace  arrêtait  tous  les  projectiles  et  ne  montrait  ensuite 
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que.  des  empreintes  peu  profondes,  ces  ouvertures  d'un  mètre 
carré  avaient  laissé  entrer  des  boulets  qui  avaient  tué  plu- 
sieurs hommes  et  auraient  pu  démonter  des  pièces.  Un  na- 
vire percé  de  20  sabords  aurait  ainsi  une  surface  de  22" 
ouverte  aux  projectiles,  tandis  qu'avec  le  système  du  capi- 
taine Coles,  la  bouche  du  canon  est  seule  exposée  et  il  ne 
reste  pas  entre  la  volée  et  la  cuirasse  un  espace  assez  grand 
pour  laisser  passage  à  un  boulet  de  30.  Toutefois,  comme  il 
faut  tirer  plus  haut  ou  plus  bas  que  l'horizontale,  on  a  gardé 
assez  d'espace  pour  10*  en  hauteur  et  7°  en  dessous;  ce  qui 
rapproche  les  sabords  des  coupoles  de  ceux  adoptés  depuis 
peu  sur  les  navires  cuirassés  et  diminue  beaucoup  la  dif- 
férence d'espace  libre  entre  les  navires  à  coupole  et  ceux 
qui  ont  des  embrasures  obliques  en  dedans.  Les  sabords  des 
tourelles  du  Royal-Sovereign  ont  0-71  de  large  sur  lm01$  de 
haut  ou  0B,721,  tandis  que  ceux  du  Warrior  présentent  un 
vide  à  très- peu  de  chose  près  égal  (environ  0m,780,  c'est-à,- 
dire  on308  de  plus),  et  dont  les  angles  risquent  peut-être  da- 
vantage d'être  écornés,  bien  qu'en  Angleterre  on  ait  eu  la 
précaution  de  mettre  double  plaque  dans  celte  partie.  Il  y  a 
donc  peu  de  différence  entre  les  embrasures  des  deux  genres 
de  construction. 

La  fig.  2  donne  une  idée  complète  du  système  du  capitaine 
Coles,  tel  qu'il  fut  présenté  lors  de  l'exposition  universelle  de 
1862,  sous  le  nom  de  Rcvolving  gun  shield,  bouclier  tournant 
de  canop.  Comme  on  le  voit,  le  navire  est  construit  d'a,près 
la  disposition  nommée  lubulaire,  c'est-à-dire  formée  de  deux 
coques  en  tôle,  espacées  de  0m40  et  maintenues  entr'elles  par  de 
nombreuses  cloisons  étanches.  Ce  système  de  liaison  a  mon- 
tré son  extrême  solidité  lors  du  lancement  du  Great-Eastern 
et  sa  sécurité  a  été  prouvée  lorsque  le  grand  navire  a  eu  sa 
coque  extérieure  percée  en  plusieurs  endroits  sur  des  ro- 
chers, sans  pour  cela  éprouver  la  moindre  voie  d'eau.  Le  tirant 
d'eau  du  navire  à  tourelles  devait  être  de  7m70,  ce.  qui  est 
beaucoup  relativement  au  peu  d'élévation  du  bâtiment  sur 
l'eau.  A  partir  de  la  flottaison,  les  côtés  blindés  devenaient 
très-obliques,  comme  des  talus  d'une  fortification  et  la  couche 
de  bois  appliquée  sur  la  tôle  du  navire  lui-même  était  recou- 
verte de  plaques  de  fer  de  0m112  d'épaisseur,  qui  descen- 
daient à  lm60  sous  l'eau. 

La  coupole  proprement  dite  fait  suite  aux  pians  inclinés 
latéraux  et  comme  le  montre  la  %ure,  elle  est  (orm£ç  d'ime . 
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charpente  en  bois  très-solide,  noyée  en  dedans  du  glacis 
extérieur  et  couverte  en  haut  de  plaques  de  0m il 2.  Cette 
coupole' tourne  librement  sur  des  rouleaux  en  fonte  6  6, 
établis  sur  un  chemin  de  fer  circulaire,  comme  un  plateau  à 
faire  passer  les  locomotives  d'une  paire  de  rails  sur  l'autre. 
Un  mécanisme  d'engrenages  est  destiné  à  faire  tourner  toute 
la  tour  d'après -les  indications  d'un  homme  élevant  la  tête 
par  le  trou  supérieur,  afin  d'amener  l'objet  à  la  vue  du  chef 
de  pièce  dans  l'espace  étroit  entre  le  canon  et  l'embrasure. 
Ce  bouclier,  comme  l'appela  d'abord  le  capitaine  Go  les,  sert 
ainsi  lui-même  d'affût  au  canon  et  permet  de  tirer  dans  tous 
les  sens  ;  il  rappelle,  mais  avec  beaucoup  plus  de  perfection, 
la  manière  dont  les  canons  avaient  été  disposés  sur  les 
prames  de  la  flottille  de  Boulogne.  Celles-ci  avaient  tous 
leurs  canons  au  milieu,  établis  chacun  sur  une  plate-forme 
tournante  qui,  du  côté  de  la  bouche,  portait  deux  bastin- 
gages assez  élevés  pour  garantir  les  servants  et  qui  laissaient 
une  embrasure  entre  les  deux  parties. 

Quoique  l'intérienr  de  la  coupole  dût  avoir  2W13  de  haut, 
la  partie  exposée  aux  coups  ne  s'élevait  qu'à  1-12  au-dessus 
des  glacis  et  l'obliquité  de  toutes  ces  surfaces  était  assez 
grande,  pour  faire  espérer  que  les  boulets  ricocheraient 
sans  produire  des  chocs  violents  :  la  flottaison  seule  était 
verticale  et  il  est  singulier  que  son  blindage  n'eut  cependant 
pas  plus  d'épaisseur.  Ces  coupoles  établies  dans  un  grand 
étambrai  ou  trou  circulaire,  percé  dans  le  pont  supérieur,  de- 
vaient reposer  sur  celui  du  dessous,  destiné  ainsi  à  porter  un 
poids  qui,  estimé  d'abord  à  50  tonneaux, s'est  élevé  à  80,  à  100 
et  même  en  Amérique  on  est  arrivé  à  250  tonneaux.  Le  pont 
inférieur  est  donc  solidement  épontillé  et  il  est  percé  par  un 
tube  de  0m91  de  diamètre  devant  servir  de  pivot  et  de  pas- 
sage aux  munitions  et  à  leurs  projectiles,  ainsi  qu'à  l'air  in- 
jecté par  un  ventilateur  pour  expulser  promptement  la 
fumée  de  l'intérieur  de  la  coupole.  Comme  avec  cette  dis- 
position la  partie  supérieure  du  navire  est  aussi  protégée  que 
les  flancs,  il  en  résulte  que  les  feux  courbes  ne  sont  pas  plus 
à  craindre  que  les  coups  directs  et  que  cette  tortue  flottante 
présente  moins  de  parties  vulnérables  que  l'animal  dont  elle 
a  emprunté  la  carapace.  La  cupola  dn  capitaiue  Cotes  est 
donc  sous  ce  rapport  très-convenable  pour  l'attaque  des 
fortifications  de  terre  et  pour  la  défense  des  passes. 

Comme  on  a  craint  avec  raison  qu'un  navire  à  côtés  aussi 
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rentrants  n'eût  pas  les  qualités  nautiques  nécessaires,  cette 
première  construction  devait  être  surmontée  sur  les  côtés  par 
des  murailles  ordinaires  et  par  un  pont  large  de  5m,50  de  cha- 
que côté  du  bord  des  tourelles.  Les  compartiments  triangu- 
laires laissés  ainsi  sous  le  pont  étaient  vides,  excepté  dans  les 
parties  où  ils  devaient  contenir  les  embarcations  introduites 
par  de  larges  portes  latérales,  à  battants  en  fer,  et  mises  ainsi 
à  l'abri  des  explosions  des  canons.  En  abattant  les  parois  du 
pont,  ceux-ci  avaient  leur  champ  de  tir  dégagé  partout  où 
une  autre  coupole  ne  les  gênait  pas  ;  ce  qui  leur  donnait  en 
tout  310  à  316°.  Avec  les  sabords  ordinaires  on  peut  diffici- 
lement dépasser  20°  de  chaque  côté  sur  un  navire  blindé 
et  le  transport  des  canons  d'un  sabord  à  l'autre  est  difficile. 
On  a  attribué  la  défaite  de  YHatteras  devant  YAlabama,  à  ce 
que  le  premier  n'a  pu  pointer  ses  canons  sur  son  antagoniste. 

Le  capitaine  Coles  fait  observer  que  les  canons  sont 
mieux  situés  au  milieu  que  sur  les  côtés,  qu'alors  ils  font 
moins  incliner  le  navire  par  leur  déplacement  au  recul,  et  ne 
dérangent  pas  le  pointage  des  autres  pièces.  De  plus,  ils  sont 
plus  ën  dehors  de  l'atteinte  des  vagues  lorsque  le  bâtiment 
roule.  Pour  donner  une  idée  de  cette  différence  on  a  dessiné 
en  ponctuée,  sur  la  figure  2,  une  frégate  blindée  de  la  même 
dimension  que  le  navire  à  coupoles,  et  d'après  les  angles 
d'inclinaison,  on  voit  qu'à  18°  les  sabords  ne  pourraient 
être  ouverts,  et  la  bouche  des  canons  en  batterie  serait  dans 
l'eau,  tandis  que  celle  des  pièces  situées  dans  la  coupole  se 
trouverait  encore  assez  élevée. 

Il  devait  y  avoir  dans  chaque  tour  deux  pièces  du  plus 
gros  calibre,  et  l'exiguité  de  l'espace  faisait  dépendre  le 
succès  de  cette  nouvelle  idée,  de  celui  des  canons  se  char- 
geant par  la  culasse,  et  cela  pour  d'énormes  boulets,  seuls 
capables  d'entamer  les  cuirasses.  La  plate- forme  tournante 
facilitait  même  la  manœuvre  de  canons  très-lourds.  Mal- 
heureusement, le  chargement  par  la  culasse  devient  d'autant 
moins  sûr  que  le  calibre  augmente,  de  sorte  qu'il  est  pres- 
que abandonné  pour  les  gros  projectiles  em  ployés  maintenant, 
et  par  suite,  la  coupole  sera  forcément  éloignée  des  petites 
dimensions  qui  en  rendaient  la  manœuvre  plus  praticable.  En 
supposant  qu'on  en  vint  à  l'abordage,  les  canons  se  trouvent 
bien  disposés  pour  balayer  le  pont  et  on  n'aurait  guère  à  re- 
douter de  voir  une  coupole  coincée  par  un  homme  hardi. 

D'après  ses  premières  idées  le  capitaine  Coles  espérait 
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présenter  de  chaque  bord  un  nombre  assez  considérable  de 
canons,  et  vu  leur  gros  calibre,  il  comptait  obtenir  une  pro- 
jection de  fer  plus  redoutable  que  celle  de  la  bordée  d'un  an- 
cien trois-ponts.  Mais  il  supposait  d'abord  pouvoir  établir 
neuf  coupoles  à  deux  pièces  sur  un  grand  vaisseau,  en  lui 
faisant  éprouver  la  transformation  dont  la  figure  3  donne 
une  idée  très-exacte  et  se  montre  le  contre-pied  de  ces 
annonces  «  pour  faire  pousser  les  cheveux,  comme  j'étais l 
comme  je  suis  !  »  Mais  ici  on  ne  trouve  pas  d'embellissement, 
bien  au  contraire,  le  majestueux  vaisseau  est  changé  en 
replile  dangereux. 

Le  Royal  Sovercign,  vaisseau  déjà  modifié  pour  l'hélice 
et  qui  a  été  choisi  pour  porter  des  coupoles,  ne  peut  réel- 
lement en  recevoir  que  quatre,  dont  une  seule  a  deux  piè- 
ces et  qui  pèse  120.  Il  n'a  pas  eu  sa  carène  modifiée,  il  a 
76*25  de  long,  18-4  de  large,  7»ll  de  tirant  d'eau,  et 
4020*  de  déplacement  :  le  haut  du  pont  supérieur  est  au 
milieu  à  3m05  au-dessus  de  l'eau;  à  l'avant  il  est  situé  à 
3m81.  Son  ancienne  machine  de  800  chevaux  nominaux 
est  conservée,  elle  en  avait  produit  2800  de  75  kilogram- 
mètres  lors  de  ses  premiers  essais,  et  la  vitesse  s'é- 
tait alors  élevée  à  12m25,  mais  seulement  sur  le  mille 
mesuré.  La  bouche  de  ses  canons  doit  être  maintenant  à 
3°*55  au-dessus  de  l'eau,  et  à  0m50  au-dessus  du  pont  latéral  : 
de  sorte  qu'à  moins  d'épreuves  qui  aient  prouvé  le  contraire, 
il  est  à  redouter  que  les  explosions  violentes  de  ces  énor- 
mes canons,  ne  disloquent  les  ponts,  et  les  liaisons  latérales 
situées  assez  loin  en  dehors  de  la  bouche;  ce  sera  surtout  à 
redouter  lorsqu'on  tirera  à  couler  bas  autant  que  le  sabord  le 
permet,  c'est-à-dire  à  7°.  On  a  cherché  à  éviter  ces  dislocations, 
en  faisant  le  pont  en  tôle  de  0m025  rivée  sur  les  barrots  et  recou- 
verte de  0m10  à  0ml2b  de  bois,  tenu  par  des  boulons  à  écrou 
perçant  les  tôles,  et  dont  les  larges  têtes  appuyentsurle  bois. 
Les  pavois  latéraux,  c'est-à-dire  ceux  qui  entourent  le  pont, 
ne  sont  élévés  que  de  0m60,  ils  sont  en  fer  et  à  charnière, 
de  manière  à  se  rabattre  comme  on  le  voit  sur  la  figure  26  du 
Naughty  Child,  préparé  pour  le  combat,  c'est-à-dire  n'ayant 
plus  pour  mâture  que  le  trépied ,  dont  il  sera  question  plus  loin. 
Afin  d'éviter  des  pertes  de  temps  et  d'abattre  tout  avant  d'a- 
voir démarré  les  canons,  ces  pavois  sont  tenus  par  des  bou- 
lons qui,  facilement  enlevés,  les  laissent  tomber;  au  besoin, 
l'explosion  des  canons  les  emporterait.  Tout  cela  sera-t-il 
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solide  à  la  mer?  Mais  il  ne  faut  pas  retarder  les  canons  des 
coupoles,  qui  toujours  isolés  et  entretenus,  n'exigent  pas 
pour  commencer  le  feu  que  les  hommes  aient  dépendu 
leurs  hamacs  ou  qu'on  ait  achevé  d'autres  préparatifs.  Il  est 
donc  possible,  que  le  reproché  adressé  à  ce  système  d'être 
moins  prêt  à  servir  est  sans  fondement,  sauf  peut-être,  pour 
le  décoinçage  de  la  coupole,  car  il  est  probable  qu'il  faudra 
des  coins  pour  l'empêcher  de  jouer  un  peu  au  roulis  et  de 
donner  des  secousses  violentes. 

Les  côtés  du  pont,  c'est-à-dire  les  plats-bord,  ne  doivent 
pas  être  à  plus  de  2m50  au-dessus  de  Peau.  C'est  dire  que  le 
navire  entier  se  termine  presque  là  où  commençait  le  bas  des 
seize  ouvertures  de  la  batterie  qui,  sur  quelques  vaisseaux, 
a  été  placée  jusqu'à  2m44  au-dessus  de  l'eau  ;  ou  bien  le  nou- 
veau, navire  finit  au  niveau  du  milieu  des  sabords  de  la  plu- 
part de  ceux  qui  existent,  et  il  faut  ajouter  que  cette  suppres- 
sion de  toute  la  partie  supérieure,  à  partir  de  cette  ligne, 
située  à  2m50,  a  été  opérée  sans  que  le  poids  du  bâtiment  ait 
été  changé,  nous  en  verrons  plus  loin  les  conséquences. 

Pour  opérer  les  diverses  transformations  du  Royal-Sovereign 
ou  a  enlevé  le  bordé  extérieur  pour  le  remplacer  par  des  bor- 
dages  de  teck  de  0m228  recouverts  de  plaques  de  0mll2 
sur  toute  la  longueur  du  navire,  et  en  descendant  à  lm52  sous 
la  flottaison.  Le  pont  a  été  remonté,  et  on  a  intercalé  entre 
les  baux  en  bois  des  poutres  d'une  seule  pièce  en  fer  la- 
miné et  unies  à  la  muraille  par  de  fortes  courbes  en  fer. 
On  a  conservé  les  ouvertures  nécessaires  aux  coupoles, 
c'est-à-dire  des  trous  de  6m86  de  diamètre,  entourés  d'une 
ceinture  en  cornière,  comme  une  hiloire  renversée,  pour  re- 
cevoir les  extrémités  des  barrolins.  Une  autre  hiloire  règne 
en-dessus,  et  est  fortifiée  par  une  cornière.  Le  premier  bordé 
du  pont  est,  comme  on  vient  de  le  dire,  en  fortes  feuilles  de 
tôle,  rivées  par  leurs  bouts  à  des  plaques  de  même  épais- 
seur; en  outre  il  y  a  quatre  plaques  plus  fortes  qui  vont  d'un 
bout  à  l'autre  de  la  charpente  et  qui  sont  unies  aux  baux  pour 
la  liaison  du  navire;  en  dessus  se  trouvent  des  bordages  en 
bois  de  0m12  d'épaisseur.  Il  règne  autour  du  navire  des  ga- 
leries pour  boucher  les  voies  d'eau.  On  peut  lever  l'ancre 
sans  montrer  un  seul  homme,  et  le  gouvernail  ainsi  que  la 
barre  sont  protégés  par  une  saillie  de  près  de  6m0  couverte 
de  plaques  de  fer  de  0mU2  d'épaisseur.  On  a  publié  dans  des 
journaux  que  le  blindage  pesait  590',  la  consolidation  de  la 
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charpente  575;  les  tourelles  480.  Les  canons  sont  apprôvi- 
sionnés  à  200  coups,  ce  qui  pèse  106*  ;  lé  charbon  pour  7  jours 
s'élève  à  459*;  l'eau,  les  provisions,  les  rechanges,  câbles,  an- 
cres, etc.,  font  623  ;  les  canons  avec  leurs  affûts  pèsent  70  ts, 
ils  sont  du  calibre  de  150  livres  (68k)  à  âme  lisse,  les  bou- 
lets sphériques  pèsent  68k  en  fonte  de  fer  et  72*50  en  acier. 
On  parle  de  les  lancer  avec  une  charge  de  50  livres  (22MJ7). 
L'équipage  doit  être  de  250  hommes.  Le  faux  pont  est  spa- 
cieux, sa  hauteur  est  de  9  pieds  ou  2m74  sous  barrots. 

On  devait  transformer  de  la  même  manière  deux  au- 
tres trois-ponts,  le  Duc-de-Wellington  et  le  Victoria,  dont  le 
premier,  allongé  par  les  deux  bouts,  avait  fait,  dit- on, 
13,5  nœuds  sur  le  mille  mesuré. 

Les  Anglais  ont  également  commencé  deux  autres  navires 
à  coupoles  de  56M42  de  long;  5*00  de  tirant  d'eau,  2ra74  de 
hauteur  de  canons,  et  1380  de  tonnage.  La  coque  est  en  fer, 
le  massif  de  bois  a  0m228  d'épaisseur,  et  porte  des  plaques 
de  0ml  12,  qui  descendent  à  lm22  sous  l'eau.  L'armement  doit 
être  composé  de  quatre  canons  Armstrong.  Les  formes  sont 
très-fines  et  l'arrière  pointu;  tandis  qu'une  saillie  sous  l'eau 
forme  un  éperon  à  l'avant.  On  parait  attendre  les  résultats 
du  Royal-Sovereign  avant  de  hâter  l'achèvement  de  ces  na- 
vires, afin  d'être  encore  à  temps  de  les  modifier  suivant 
l'expérience  acquise. 

Il  en  est  peut-être  de  même  d'une  construction  plus  im- 
portante; et  destinée  à  représenter  plus  exactement  les  idées 
du  capitaine  Goles,  qui  est  en  chantier  chez  M.  d'Aguilar- 
Samuda,  c'est  celle  du  Prince-Albert,  d'après  le  système  tubu- 
laire,  représenté  par  la  figure  2.  Il  est  destiné  à  porter  6  cou- 
poles; il  a  73m20  de  long,  I4m64  de  large  :  Rapport  1  :  5, 
6m10  de  tirant  d'eau,  et  2ni35  de  hauteur  pour  la  bouche  de 
ses  canons.  La  machine  est  de  500  chevaux  et  à  bielle  directe, 
elle  sort  des  ateliers  de  MM.  Humphrey  et  Tennant. 

Nous  avons  dit  que  dans  le  principe  on  espérait  donner 
9  coupoles,  à  deux  gros  canons  chacune,  au  vaisseau  le  Royal- 
Sovereign,  et  opposer  ainsi  18  pièces,  aux  13  que  le  Warrior 
se  trouve  avoir  de  chaque  bord  à  l'abri  de  sa  cuirasse  ;  mais  il 
a  été  impossible  de  parvenir  en  réalité  à  un  pareil  nombre,  et 
on  a  réduit  à  cinq  le  nombre  de  pièces  d'un  navire  de  4000  t.  de 
déplacement,  et  d'un  prix  très-élevé.  Estimer  à  un  million  de 
francs  le  prix  de  revient  de  chacune  de  ces  pièces  n'est  certes 
pas  une  exagération  ;  mais,  relativement  à  l'ancien  vaisseau, 
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cette  infériorité  numérique  est  entièrement  et  bien  au  delà 
compensée  par  l'invulnérabilité.  Elle  le  serait  même  par  rap- 
port à  tout  navire  cuirassé  dont  les  canons  seraient  beaucoup 
moins  puissants,  et  cela  quel  que  fût  leur  nombre;  si  les 
coupoles  seules  pouvaient  employer  de  très-gros  canons,  ce 
qui  est  loin  d'être  prouvé.  Indépendamment  de  ses  mâts 
et  de  ses  cordages,  l'ancien  vaisseau  présentait  à  l'ennemi 
une  surface  inflammable  de  943,rt.,  tandis  que  le  navire 
à  coupoles  n'a  que  348mf,  et  cette  surface  est  entièrement 
invulnérable  et  incombustible.  De  plus,  comme  c'est  sur- 
tout le  tir  en  hauteur  qui  est  inexact,  le  nouveau  navire 
est  plus  que  moitié  aussi  bas  que  l'ancien  (voyez  fig.  3); 
mais  si  c'est  un  avantage  pour  recevoir  moins  de  boulets, 
nous  verrons  plus  loin  que  c'est  aussi  un  grave  défaut  pour 
la  navigation.  L'aspect  de  la  transformation  opérée  suffit  pour 
montrer  la  force  énorme  de  pareils  navires,  et  prouve  qu'une 
de  ces  tortues  flottantes  résisterait,  non-seulement  à  une  an- 
cienne escadre,  mais  s'entourerait  des  débris  des  vaisseaux 
trop  hardis  pour  l'approcher.  C'est  un  fait  devenu  trop  évi- 
dent pour  qu'il  soit  utile  de  le  prouver  de  nouveau.  Le  ré- 
sultat de  celte  force  concentrée  est  une  cause  d'économie 
de  personnel  combattant,  que  le  capitaine  Goles  s'applique 
avec  raison  à  faire  ressortir,  en  rappelant  les  diflicullés 
éprouvées  pour  former  de  bons  équipages.  Aussi  son  inven- 
tion amène  plus  que  jamais  la  guerre  maritime  à  être  sur- 
tout une  question  d'argent,  comme  sur  les  fleuves  des  États- 
Unis. 

Une  fois  l'attention  éveillée  par  les  événements  d'Amérique 
op  fut  naturellement  porté  à  utiliser  l'expérience  acquise  de 
l'autre  côté  de  l' Atlantique;  et,  lorsque  des  projets  primitifs  on 
est  arrivé  à  l'exécution,  on  a  été  amené  à  corriger  beaucoup 
de  détails  ;  aussi  est-il  curieux  de  suivre  la  réaction  des  nou- 
velles idées.  Ainsi  les  côtés  obliques  ont  été  abandonnés  pour 
en  revenir  aux  murailles  verticales,  comme  on  le  voit  sur 
la  fig.  1 1  ;  sans  doute  parce  qu'où  a  reconnu  de  nouveau  qu'à 
hauteur  égale  une  surface  oblique  pesait  plus  pour  protéger 
une  hauteur  déterminée,  que  si  elle  était  verticale.  Si  l'incli- 
naison ne  dépasse  pas  45»,  l'obliquité  est  presque  inutile  pour 
arrêter  les  boulets,  et  à  Shœburyness  on  a  prouvé  par 
des  expériences  que  jusqu'à  l'angle  de  52°  avec  la  verticale, 
le  poids  nécessaire  pour  couvrir  une  surface  oblique  ne 
diminue  pas  sensiblement,  tandis  que  pour  une  même  hau- 
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leur  verticale  il  s'est  accru  dans  une  très-grande  proportion, 
puisqu'à  60°,  ce  serait  le  double.  Il  est  résulté  de  ces  faits  que 
la  coupole  de  la  fig.  2  a  été  remplacée  par  la  tourelle  verti- 
cale des  fig.  4,  11  et  12  dont  la  construction  intérieure  diffère 
aussi  beaucoup  de  la  première  et  mérite  quelques  détails. 

Au  lieu  d'être  une  charpente  en  bois,  cette  nouvelle  tour 
est  formée  d'une  carcasse  en  fer,  composée  de  vingt  montants 
en  cornières,  ab  fig.  4,5, 6  et  8,  renforcés  en  dessous  du  blin- 
dage par  une  sorte  de  console  de  destinée  à  porter  le  poids 
de  la  cuirasse  supérieure.  Ces  montants  sont  réunis  entre 
eux  par  des  cercles  ee  et  ffde  0"20  sur  0m05.  Entre  les  parties 
hautes  des  vingt  premiers  montants  se  trouvent  d'autres  cor- 
nières gh  gh  placées  trois  par  trois  et  servant  à  maintenir  le 
matelas  de  bois  qui,  comme  on  le  voit,  est  composé  de  deux 
couches  de  0m23  d'épaisseur  chacune.  La  première,  à  l'inté- 
rieur, est  en  madriers  encastrés  entre  les  cornières  et  reliés 
entre  eux  par  des  lattes  en  fer  de  0m\b  sur  Q"a04,  placées  en 
diagonale,  noyées  dans  le  bois  et  reliées  en  outre  par  deux 
cercles  extérieurs.  Cette  disposition  semble  présenter  de 
l'analogie  avec  celle  adoptée  par  M.  Audenet,  ingénieur  de  la 
marine,  sur  notre  première  grande  frégate  blindée  à  coque 
de  fer,  la  Couronne.  La  seconde  couche  est  composée  de  ma- 
driers jointifs  posés  de  biais  sur  ceux  placés  verticalement 
et  faisant  avec  ceux-ci  un  angle  de  40°  environ;  elle  porte  en 
dehors  des  plaques  de  fer  épaisses  de  0*4  38  qui  composent  la 
cuirasse,  de  sorte  que  la  muraille  a  en  tout  0n61  d'épaisseur: 
autour  des  sabords  on  a  mis  une  surépaisseur  de  Q^ll*  de  fer. 
Elle  se  rapproche  ainsi  de  la  proportion  entre  l'épaisseur  du 
bois  et  celle  du  fer  reconnue  nécessaire  et  qui  a  porté,  en 
Angleterre ,  à  revenir  à  0m457  de  bois  au  heu  de  0m228 , 
épaisseur  qu'on  avait  jugé  pendant  quelque  temps  être  ca- 
pable de  résister  aussi  bien,  en  compensant  la  diminution  du 
bois  par  un  surplus  d'épaisseur  de  fer.  Mais  les  expériences 
de  la  muraille  de  M.  Ghalmer  ont  montré  de  nouveau  qu'il 
vaut  mieux  moins  d'épaisseur  de  fer  et  plus  de  matière  élas- 
tique et  fibreuse  en  arrière. 

La  partie  inférieure  située  au-dessous  du  pont  un  peu 
oblique  ik9  est  complètement  à  jour  entre  ses  vingt  mon- 
tants et  permet  le  libre  accès  de  l'air  à  travers  les  caille- 
botis  mm,  situés  en  dehors  des  fortes  iongrines  nn  de  0-305 
sur  0m457  :  celles-ci  sont  en  outre  épontilliées,  afin  de  pouvoir 
porter  les  affûts  de  leurs  gros  canons.  Le  pont  supérieur  ik 
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est  couvert  de  feuilles  de  tôle  de  0m025  et  le  pourtour  do  trou 
de  la  coupole  est  garni  d'un  cuir,  f,  afin  de  ne  pas  gêner  le 
mouvement,  tout  en  s'opposant  an  passage  de  l'eau  ou  à  là 
chute  de  débris  de  la  coupole  ou  des  projectiles.  On  espère 
éviter  ainsi  que  la  tour  ne  se  trouve  coincée  comme  on 
l'a  éprouvé  en  Amérique,  et  c'est  dans  ce  but  qu'on  a  laissé 
un  intervalle  de  O^SO,  qui  peut  être  augmenté  jusqu'à  0-30 
sans  inconvénients  pour  la  tour. 

Les  premières  coupoles  à  couverture  conique  étaient  exclu- 
sivement destinées  aux  canons  se  chargeant  par  la  culasse, 
mais  les  défauts  reconnus  de  Ce  genre  de  pièces,  dès  que  les 
calibres  deviennent  considérables,  ont  amené  à  construire  des 
tours  beaucoup  plus  larges  et  cylindriques  afin  d'à  Voir  le  recul 
nécessaire. Les  pièces  actuellement  employées  se  chargent  par 
la  bouche,  et  on  a  fait  des  affûts  inclinés  ;  mais  on  ne  peut 
dire  s'ils  seront  adoptés  ;  car  sur  un  navire  exposé  à  rouler  il 
faut  que  la  pièce  résiste  surtout  par  l'inertie  de  sa  masse,  ou 
par  des  frottements,  parceque  l'inclinaison  est  trop  variable. 
On  a  élevé  des  doutes  sur  la  possibilité  de  manœuvrer  deux 
gros  canons  l'un  à  côté  de  l'autre  dans  cet  espace  restreint, 
quoiqu'on  y  soit  parvenu  en  Amérique ,  mais  avec  des  ca- 
nons en  fonte,  très-lourds,  et  qui  reculent  peu  par  suite  dè 
la  faible  charge  employée.  Il  faut  ajouter  qu'ils  ont  tiré 
avec  une  lenteur  qu'on  ne  saurait  admettre  en  pratique 
et  qui  est  une  vraie  cause  de  faiblesse.  La  nécessité  de 
donner  dû  poids  et  de  la  vitesse  initiale  aux  projectiles 
a  fait  parler  de  canons  tirant  avec  80  livres  de  poudre, 
oh  a  même  prétendu  que  des  canons  dits  Horsfall  avaient 
soutenu  cette  charge.  Si  on  en  vient  là,  il  est  à  craindre 
que  la  commotion,  réfléchie  pour  ainsi  dire  par  les  parois 
de  la  coupole,  ne  soit  terrible  pour  les  canonniers  et 
qu'ils  ne  puissent  y  résister  dans  cette  tour  étroite  aussi  bien 
que  dans  un  espace  plus  vaste.  Il  y  à  encore  là  un  inconnu 
qu'on  n'a  pas  osé  sonder  complètement,  car  on  n'a  pas 
encore  d'expérience  positive  à  cet  égard,  et  en  Angleterre  on 
a  bien  tiré  des  canons  de  1 10  dans  une  coupole,  même  en 
couvrant  les  ouvertures  par  des  prélats,  mais  avec  seulement 
10  à  14  livres  de  poudre,  et  on  a  conclu  que  l'on  ne  pou- 
vait tirer  avec  des  charges  plus  fortes.  Quel  sera  le  recul 
des  canons  de  300  dont  il  est  question  d'une  manière  si 
positive  pour  les  coupoles  et  sans  lesquels  celles-ci  perdent 
leurs  avantages?  Les  freins  le  limiteront-ils  assez,  si  on 
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emploie  des  charges  plus  fortes  qu'en  Amérique?  Il  est  donc 
à  craindre  qu'on  sera  forcé  d'augmenter  encore  la  coupole 
pour  permettre  de  palanquer  les  pièces  et  de  manœuvrer 
d'énormes  projectiles,  ainsi  que  leurs  écouvillons  et  leurs 
refouloirs,  par  une  embrasure  si  étroite.  Il  est  vrai  qu'on 
parle  de  moyens  de  manœuvrer  les  canons  par  une  machine 
à  vapeur,  mais  il  faut  attendre  la  réussite.  Dès  lors  autant 
vaudra  peut-être  en  revenir  aux  canons  en  batterie  tournant 
sur  plate-forme  ou  affût  à  coulisse,  afin  d'éviter  le  poids  trop 
considérable  d'une  tour  devenue  énorme.  Il  y  a  donc  autant 
de  doute  pour  le  service  dans  la  coupole  que  pour  les  gros 
canons  eux-mêmes,  puisque  les  pièces  dites  de  300  liv.,  mais 
lançant  un  boulet  de  150  avec  50  livres  de  poudre,  n'ont  pas 
encore  assez  bien  résisté  pour  inspirer  la-  confiance,  et  par 
suite  leur  adoption  ;  elles  sont  restées  à  l'état  d'expérience. 
On  répond  à  cela  qu'avec  l'industrie  actuelle,  quand  un  tel 
problème  est  posé,  on  peut  compter  qu'il  sera  résolu;  cela 
peut  être  vrai,  mais  au  moins  faut-il  attendre.  Si  de  fortes 
charges  sont  nécessaires,  il  faut  de  l'espace  pour  le  recul, 
ou  les  mécanismes  ne  résisteront  pas  s'ils  ont  trop  à  retenir, 
ou  bien  si  les  canons  s'approchent  d'un  poids  proportionnel 
à  celui  du  boulet  ou  de  la  charge  on  arrive  à  des  monstres, 
à  24  000  kil.  par  exemple,  qu'on  ne  saura  comment  manœu- 
vrer dans  un  réduit,  et  qui,  avec  du  mauvais  temps,  seront 
un  sujet  d'inquiétude  très-sérieuse  pour  leur  amarrage  dans 
une  coupole  comme  dans  une  batterie. 

Sur  les  quatre  coupoles  du  Royal  Sovereign  celle  de  l'avant 
a  6"70  de  diamètre  intérieur  et  contient  deux  canons,  les 
trois  autres,  qui  n'en  renferment  qu'un,  ont  5m79  de  diamètre 
intérieur,  0m61  d'épaisseur  et  7"05  en  dehors.  Les  sabords 
ont  une  forme  presque  elliptique  et  sont  garnis  à  l'intérieur 
d'un  manchon  arrondi  en  fer  forgé ,  semblable  à  celui  en 
fonte  dont  on  entoure  les  écubiers.  Ils  doivent  être  fermés 
par  des  portières  en  deux  pièces  comme  en  Amérique,  mais 
depuis  les  affaires  de  Charleston  le  capitaine  Coles  propose 
avec  raison  d'employer  pour  le  combat  les  mantelets  d'em- 
brasure en  cordes  et  les  sortes  de  collerettes  de  volée  de  ca- 
non, que  les  Russes  avaient  si  bien  disposés  dans  leurs  bat- 
teries de  Sébastopol  pour  protéger  leurs  canonniers.  Ce  qui 
se  passera  entre  des  navires  invulnérables  aura  beaucoup 
d'analogie  avec  ce  qui  se  présente  entre  une  place  et  les  bat- 
teries de  brèche,  les  mêmes  moyens  ont  donc  la  chance  de 
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réussir  dans  les  deux  cas.  Ce  que  le  capitaine  Coles  compte 
faire  est  aussi  très-applicable  aux  navires  blindés  ordinaires  : 
car  on  doit  être  persuadé  que  les  moyens  de  fermeture  par 
des  mantelets  métalliques  ou  en  bois  ne  seront  jamais  assez 
solides  pour  résister  au  boulet  et  que  par  suite  leurs  débris 
seront  plus  dangereux  que  s'il  n'y  avait  rien  dans  le  sabord. 
Des  obstacles  assez  légers  pour  rester  suffisamment  mania- 
bles ne  sont  utiles  que  pour  arrêter  les  balles  ou  la  mitraille, 
et  si  on  a  raison  de  les  employer  dans  les  fleuves  d'Amérique, 
dont  les  berges  peuvent  abriter  des  carabiniers,  il*  n'en  sera 
certes  pas  de  même  sur  mer  où  on  ne  mettra  pas  un  homme 
dans  les  hunes  ou  sur  le  pont  et  où  on  ne  s'avisera  pas 
d'affaiblir  la  cuirasse  pour  percer  des  meurtrières,  afin 
d'employer  quelques  carabines.  Le  canon,  et  celui  de  la  plus 
grosse  espèce,  est  exclusivement  l'arme  des  navires  blindés. 

Les  dimensions  des  sabords  dont  il  a  été  question  sont  : 
hauteur  l-'Olô,  largeur  0ro7l,  c'est-à-dire  0m,,721.  La  partie 
extérieure  qui  les  avoisine  a,  sur  une  étendue  de  3m66, 
une  cuirasse  de  0m228  disposée  en  deux  couches,  l'une 
de  0a,138  et  l'autre  de  0m080  placée  en  dedans  de  la 
première  et  noyée  dans  le  matelas  de  bois.  A  l'opposé  des 
embrasures  on  voit  (fig.  5),  un  retrait ,  résultant  de  la  sup- 
pression de  la  couche  intérieure  de  bois;  c'est  pour  donner 
un  peu  plus  de  place  aux  chefs  de  pièce. 

Les  longrines  n  n  dont  il  a  été  question ,  sont  établies  en 
contre-bas  du  pont  supérieur  de  la  quantité  nécessaire  pour 
que  la  bouche  du  canon  soit  encore  assez  élevée;  quant  au 
sommet  de  la  coupole,  il  est  fermé  par  un  grillage  de  fers  à 
T  de  0»125  sur  0Œ05  espacés  de  0-10  et  placés  parallèlement 
aux  longrines  n  n.  Au  dessus  de  chaque  pièce  on  a  conservé 
quatre  grilles  mobiles  pour  passer  des  caliornes,  s'il  s'agit 
de  changer  un  canon,  opération  qui  est  impraticable  hors 
d'un  port  et  nécessite  sans  doute  un  fort  ponton  mâture.  De 
plus  quatre  trous  permettent  de  passer  la  téte  pour  diriger 
le  pointage.  Ce  grillage  ne  parait  avoir  d'autre  but  que  de 
garantir  d'une  attaque  par  abordage,  car  il  n'est  certai- 
nement pas  assez  fort  pour  résister  à  la  chute  des  bombes  et 
ses  espaces  libres  laisseraient  passer  des  balles,  si  celles-ci 
étaient  à  craindre.  Au  contraire  il  devient  très-dangereux 
dans  une  affaire,  en  ce  qu'ayant  6™ 70  de  diamètre  il  en  ré- 
sulte qu'un  roulis  de  10°  seulement  en  découvrira  la  surface 
suivant  une  hauteur  verticale  de  lm20  et  un  angle  de  20*  pro- 
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duira  une  surface  verticale  exposée  de  2*80  de  haut.  XI  y 
aura  donc  d'assez  fortes  chances  de  recevoir  des  boulets 
dans  cette  partie  et  quoiqu'on  ait  mis  les  barres  dans  le 
sens  de  l'arrivée  probable  des  projectiles ,  on  peut  craindre 
qu'il  y  en  ait  de  brisées  et  de  projetées  à  l'intérieur  en  mi- 
traille. Il  y  a  peut-être  des  dispositions  prises  pour  éloigner 
les  chances  dont  nous  parlons,  et  il  est  difficile  d'apprécier 
les  détails  des  objets  que  l'on  ne  connaît  que  d'après  des 
descriptions.  Mais  on  doit  encore  établir  ici,  que  lorsqu'on 
ne  peut  pas  arrêter  complètement  les  boulets,  il  ne  faut  pas 
employer  d'objets  exposés  à  être  projetés  en  éclat;  si  ce 
n'était  le  passage  à  laisser  à  l'air  et  à  la  fumée ,  un  blindage 
en  cordage  serait  certes  le  meilleur  pour  la  partie  supérieure 
d'une  tourelle  et  si  on  n'en  met  que  pour  les  hommes  nous 
pensons  qu'il  est  peut-être  encore  possible  de  laisser  assez 
de  passage  à  l'air. 

L'appareil  de  rotation  consiste  en  vingt  galets  en  fonte 
dont  les  axes  sont  pris  dans  un  fort  cercle  o  o  o  et  se  pro- 
longent en  dedans  jusqu'au  noyau  en  fonte ,  qui  porte  un 
second  appareil  de  galets  pp  semblable  au  premier.  Celui-ci 
est  plus  voisin  de  l'axe  creux  en  fer  torgé  de  O-ôl  de  diamètre 
et  0m100  d'épaisseur,  qui  à  lui  seul  maintient  la  coupole 
et  sur  lequel  on  emmanche  tout  l'appareil  de  rotation.  La 
fondation  de  cette  coupole,  dont  le  poids  déclaré  est  de  100  à 
120  tx  pour  deux  canons  et  80  tx  sur  un  seul,  est  formée  d'un 
massif  de  pièces  de  bois  solidement  liées  entr'elles  et  au  pont 
inférieur,  qui  est  soutenu  par  un  bon  épontillage.  Ce  massif 
porte  sur  son  bord  oo  une  bande  de  fer  servant  de  chemin 
aux  galets  et  répondaut  à  l'anneau  rr  qui  unit  entr'eux  les 
pieds  des  montants.  Il  est  garni  ?ur  son  pourtour  d'une  cou- 
ronne de  dents  qui  reçoivent  les  engrenages  verticaux  d'un 
système  établi  entre  la  base  de  la  tourelle  et  ses  fondations. 
Il  paraît  qu'il  suffit  de  quatre  hommes  pour  tourner  l'ap- 
pareil; ce  qui  n'a  rien  de  surprenant  dans  le  port,  puis- 
qu'un  pont  aussi  lourd  que  celui  de  Brest  à  Recouvrance 
n'exige  pas  plus  de  force.  Ce  sera  quand  le  navire  roulera  un 
peu  que  ce  système  sera  réellement  éprouvé.  Pour  un  navire 
à  coupole  exécuté  par  M.  Napier  de  Glascow,  les  rouleaux 
sont  entre  deux  cercles  comme  on  le  voit  sur  la  fig.  10. 

Sur  le  Royal  Sovereign,  on  a  consacré  une  tourelle  parti- 
culière au  capitaine;  elle  a  3-66  de  long  et  est  garnie  de 
plaques  de  0- 125;  sa  position  est  en  arrière  de  la  coupole  de 
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l'avant,  entre  celle-ci  et  la  cheminée.  Sur  des  navires  blindés 
ordinaires,  tels  que  le  Prince  Consort,  Y  Océan,  le  Caledonia 
et  autres,  on  a  placé  deux  guetteurs  (voirfig.  15)  en  abord 
au  milieu  de  la  longueur  du  navire,  c'est-à-dire  près  de  la 
coupée  de  l'échelle,  de  sorte  que  le  prolongement  en  hau- 
teur du  blindage  en  forme  l'extérieur  aa  et  un  blindage  sem- 
blable bb  complète  le  reste  du  contour.  Des  plaques  de  fer 
de  0m  112  sont  établies  sur  deux  couches  croisées  de  bois 
de  0m23  d'épaisseur.  On  monte  dans  la  tourelle  par  un 
escalier  situé  dans  la  batterie  et  par  une  petite  écoutille  e,  facile 
à  boucher  en  cas  de  besoin .  Pour  voir  ce  qui  se  passe  en  dehors 
il  faut,  suivant  la  direction,  lever  l'un  des  segments  cd  de  la 
couverture  conique  pour  dégager  la  vue.  Il  paraît  que  cette 
disposition  serait  en  usage  sur  les  navires  cuirassés  anglais  et 
cependant  elle  paraît  présenter  des  inconvénients  assez  gra- 
ves; tels  que  de  ne  voir  que  du  côté  du  navire  où  se  trouve 
le  réduit,  sans  pouvoir  correspondre  par  la  parole  avec  là 
personne  qui  est  employée  à  guetter  de  l'autre  bord  et  d'être 
trop  petite  pour  espérer  garantir  des  effets  de  la  commotion 
des  projectiles,  qui  ont  été  reconnus  dangereux  en  Amérique, 
même  lorque  la  cuirasse  n'a  pas  été  entamée.  Enfin  la  cou- 
verture mobile  ne  protège  que  contre  les  balles  qui  ne  sont 
plus  à  craindre  que  près  de  terre  et  non  entre  des  navires 
blindés,  elle  expose  au  contraire  à  projeter  les  débris  en  mi- 
traille si  elle  est  frappée.  Comme  on  ne  peut  plus  se  servir 
que  de  très-gros  calibres  dont  le  tir  est  moins  rapide  que 
jadis,  je  pense  qu'il  vaut  mieux  n'avoir  pas  de  protection  que 
d'être  exposé  aux  éclats  de  celle  qui  est  trop  faible,  et  il  est 
probable  qu'on  serait  moins  exposé  à  découvert  que  sous 
cette  toiture  mobile  à  moins  qu'on  n'arrive  à  la  faire  en  ma- 
tières élastiques,  telles  que  le  caoutchouc  ou  les  cordages 
tressés,  encore  serait-on  exposé  de  la  sorte  à  de  fortes  con- 
tusions. 

Les  dispositions  intérieures  des  navires  à  coupoles  sont 
nécessairement  différentes  de  celles  des  bâtiments  ordinaires, 
puisque  les  tours  et  leur  épontillage  occupent  le  milieu,  tan- 
dis que  les  côtés  sont  dégarnis  de  canons.  Il  a  donc  fallu 
déplacer  beaucoup  d'objets  tels  que  les  deux  cabestans,  les 
bittes  et  les  principales  écoutilles ,  qui  ont  été  reportés  en 
abord.  Tout  est  disposé  pour  que  le  navire  puisse  mouiller 
par  l'arrière  comme  par  l'avant  et  chaque  extrémité  a  ses 
bossoirs  et  ses  écubiers.  Ceux-ci  sont  percés  au-dessous  du 
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pont  et  presque  à  le  raser,  de  telle  sorte  que  la  chaîne  passe 
par  une  pente  douce  dans  un  manchon  conducteur  pour  se 
rendre  au  cabestan. 

Le  principal  avantage  attribué  aux  tourelles  est,  comme 
on  Ta  déjà  dit,  remploi  des  canons  énormes ,  qui  seuls  sont 
capables  d'entamer  les  cuirasses,  tandis  que  tous  ceux  usités 
jadis  ne  lancent  que  des  chevrottines  et  du  plomb  de  chasse 
et  c'est  sur  ce  principe  que  sont  évaluées  les  forces  rela- 
tives des  navires.  Mais  est-il  prouvé  qu'il  soit  plus  facile 
de  manœuvrer  à  la  mer  un  gros  canon,  dans  une  tourelle 
tournante  pesant  au  moins  100'  à  elle  seule  que  sur  une 
plate-forme  ou  sur  un  affût  à  coulisse,  comme  on  en  a 
maintenant  dans  les  batteries  des  frégates  blindées  an- 
glaises? Le  manque  d'espace  d'une  tourelle  n'esl-il  pas  un 
obstacle  à  ce  que  les  hommes  puissent  déployer  leur  force  et 
s'entraider  d'une  pièce  à  l'autre?  Ne  sont-ce  point  là  les 
causes  principales  de  la  lenteur  du  feu  en  Amérique?  De 
plus,  il  faut  remarquer  que  maintenant  que  le  canon  seul 
est  exposé,  il  y  a  lieu  de  craindre  que  ce  soit  lui  qui  soit  ré- 
duit à  l'inaction  par  les  boulets  reçus  directement,  plutôt 
que  son  affût  par  la  fatigue;  et  si  on  se  sert  de  navires  ayant 
si  peu  de  canons,  on  sentira  probablement  la  nécessité  d'a- 
voir des  canons  de  rechange,  mais  alors  comment  les  mettre 
en  place  dans  une  coupole?  Ce  problème  a  probablement  été 
résolu  sans  qu'on  en  ait  dit  la  manière.  Toutefois  que  les 
gros  canons  soient  plus  facilement  employés  sur  les  coupoles 
qu'en  batteries  ordinaires,  ce  n'est  que  sur  cette  supériorité 
incontestée  du  calibre  que  sont  basés  tous  les  calculs  de 
forces  relatives,  tels  que  dans  les  tableaux  suivants  publiés  il 
y  a  un  an  (voir  aux  pages  22  et  23). 

Puisque  nous  nous  occupons  de  navires  à  coupoles,  il  est 
intéressant  de  faire  connaître  quelques  détails  au  sujet  de 
l'un  de  ceux  qui  ont  joué  un  rôle  en  Amérique  avant  d'être 
coulé  et  dont  il  n'a  pas  encore  été  donné  de  dessin  ;  c'est  com- 
pléter ce  que  la  Revue  a  déjà  exposé  dans  son  numéro 
du  mois  de  juin  1862,  page  316.  Il  s'agit  d'un  dessin  du 
Keokuk,  copié  d'après  une  lithographie  américaine  repré- 
sentant le  navire  sur  ses  chantiers,  ce  qui  est  nécessaire 
pour  en  apprécier  les  formes,  puisqu'à  flot  on  ne  voit  guère 
que  les  tourelles.  Les  dimensions  principales  sont:  48m64non 
compris  l'éperon  qui  s'avance  sous  l'eau  à  1m49  (c'est  un 
peu  moins  que  plusieurs  Monitors)  ;  largeur,  10m98;  rap- 
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port,  1  :4,74,  creux,  4m117;  tirant  d'eau,  2-59.  L'appareil 
moteur  était  composé  de  quatre  cylindres  de  0-583  de  dia- 
mètre sur  0m508  de  course  dont  la  puissance  était  évaluée  à 
500  chevaux.  Il  y  avait  en  outre  deux  machines  à  souffler  de 
0-354  sur  0-354.  Une  de  0-305  sur  0-254,  pour  lester  ou 
délester  le  navire  en  pompant  l'eau  de  certains  comparti- 
ments, et  enfin  deux  pour  alimenter,  de  0-101  sur  0-152. 
Le  diamètre  de  chacune  des  deux  hélices  était  2-287.  La 
coque  était  en  fer,  fortifiée  de  bout  en  bout  par  trois  car- 
lingues. A  l'avant  ainsi  qu'à  l'arrière,  se  trouvaient  deux 
cloisons  laissant  de  chaque  bord  une  coursive  qu'on  espérait 
devoir  rester  étanche  dans  le  cas  où  une  voie  d'eau  se 
déclarerait  dans  la  coque.  Elles  pouvaient ,  en  outre ,  se 
remplir  en  15'  et  se  vider  en  40'  pour  rendre  le  bâtiment 
plus  invulnérable  en  appliquant  de  nouveau  les  idées  de 
M.  Stevens.  De  la  sorte  le  navire  s'enfonçait  à  volonté  de 
plus  de  0-30.  Les  deux  tours  étaient  fixes  et  armées  chacune 
d'une  pièce  de  11  pouces  (0-28)  pouvant  lancer  un  boulet 
de  180  livres  (81k600).  Il  y  avait  trois  sabords  pour  braquer 
le  canon  dans  des  directions  différentes.  Le  gouvernail  était 
protégé  par  une  enveloppe  de  fer  forgé  et  le  pont  pouvait 
être  ouvert  pour  donner  un  peu  d'air  et  de  lumière  aux  cent 
hommes  de  l'équipage.  A  partir  de  la  flottaison  la  muraille 
était  très-rentrante  et  formait  un  angle  de  37*  dans  l'espoir 
de  faire  glisser  les  projectiles  ennemis  et  aussi  pour  dimi- 
nuer l'étendue  de  la  partie  supérieure.  Les  hélices  avaient 
2m29  de  diamètre  et  se  trouvaient  établis,  comme  on  le  voit, 
de  chaque  côté  du  massif  arrière  au  moyen  de  consoles  ser- 
vant à  porter  le  coussinet  de  leur  arbre.  L'emploi  du  double 
propulseur  est  commandé  par  le  peu  de  tirant  d'eau  de  ce 
genre  de  navire  et  il  présente  aussi  beaucoup  d'avantages 
pour  ceux  destinés  à  parcourir  la  grande  mer,  aussi  est-il 
probable,  qu'il  sera  adopté  tôt*  ou  tard  pour  les  machines 
d'une  puissance  énorme,  telles  qu'on  les  emploie  maintenant. 
On  a  reconnu  en  Amérique  que  les  navires  poussés  par 
deux  hélices  gouvernaient  mieux  et  on  a  même  assuré  qu'ils 
tournaient  dans  une  circonférence  dont  le  diamètre  ne  dé- 
passait pas  une  fois  et  demi  leur  longueur.  Sur  le  Pervenetz* 
les  Russes  ont  éprouvé  qu'en  renversant  le  mouvement  des 


1.  Voir  la  Revue,  n°  de  Décembre  1863,  page  663. 
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hélices  on  tournait  sur  place  avec  beaucoup  plus  de  rapidité 
qu'on  ne  s*y  attendait. 

Quoique  le  premier  des  Moniteurs  ne  nous  ait  guère  instruit 
qu'en  périssant  par  un  temps  qui  permettait  de  mettre  des 
canots  à  la  mer,  son  nom  est  devenu  générique,  et  ses  imita- 
tions sont  loin  d'avoir  brillé  devant  Charleslon.  Gomme  c'est 
surtout  au  fonctionnement  de  la  tourelle  qu'on  a  paru  attri- 
buer leur  peu  d'action,  il  n'est  que  plus  intéressant  de  se 
rendre  compte  de  ce  qui  s'est  passé  en  Amérique  ;  car  si  ces 
tourelles  ont  été  arrêtées  sur  les  eaux  tranquilles  d'un  fleuve, 
elles  auront  plus  de  chances  défavorables  à  la  mer  par  le 
mouvement  et  le  travail  de  la  charpente,  surtout  sur  un  na- 
vire construit  en  bois.  Aussi,  pour  donner  une  idée  des  dis- 
positions américaines,  on  a  copié  les  fig.  13  et  Ik  pour  les 
comparer  aux  fig.  11  et  12,  servant  à  montrer  les  systèmes 
des  deux  pays1.  Au  lieu  de  tourner  sur  des  galets,  la  tou- 
relle F  du  capitaine  Ericsson  (6g.  13)  se  meut  autour  d'un 
axe  a  b.  Lorsqu'elle  est  soulevée  par  la  clavelle  à  écrou  c,  elle 
cesse  de  s'appuyer  sur  son  pourtour,  et  devient  libre  de  frot- 
tement; elle  dépend  donc  entièrement  de  son  pivot.  De 
plus  la  seconde  tourelle  T,  nommée  Pilot-house,  se  trou- 
vant placée  très-haut,  réagit  sur  le  pivot  au  bout  d'un  long 
levier.  Le  système  entier  présente  donc  au  choc  des  boulets 
une  hauteur  de  3B66,  tandis  que  le  capitaine  Cotes  ne  s'élève 
qu'à  1-47  au-dessus  du  pont,  parce  que  ayant  voulu  faire 
des  navires  de  mer  il  a  été  conduit  à  construire  le  bâtiment 
lui-même,  moins  ras  et  moins  plat.  D'un  autre  côté  rien 
ne  domine  la  vue  sur  mer;  tandis  qu'il  y  a  lieu  de  remar- 
quer que  les  Américains ,  dont  les  bateaux  sont  destinés  à 
la  guerre  de  rivière,  ont  sans  doute  senti  la  nécessité  d'élever 
leur  point  d'observation  et  leur  champ  de  tir,  pour  découvrir 
au  delà  des  berges,  et  que  ne  pouvant  élever  le  navire  en- 
tier, à  cause  de  l'augmentation  de  poids,  de  tirant  d'eau  et 
de  surface  exposée,  ils  n'ont  élevé  que  la  tour.  Le  capitaine 
Coles  prétend  qu'en  Amérique  on  n'a  qu'un  seul  moyen  de 
faire  tourner  la  tourelle,  c'est  une  machine  à  vapeur,  tandis 
que  pour  ses  coupoles  il  a  cherché  d'autres  ressources,  par  des 


1.  Ces  figures  sont  tirées  d'une  brochure  intitulée  :  English  vertus  Ame- 
rican Cupolas  or  a  eomparison  beticeen  capt.  Coles  and  capt.  Ericsson 
turrets  by  eapt.  Cowper  Coles,  R.  N. 
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roues  dentées  et  des  pignons  placés  en  dedans,  par  des  mé- 
canismes semblables  situés  en  dehors,  par  des  anspects,  et 
au  besoin  par  une  chaîne.  Il  espère  ainsi  parer  aux  acci- 
dents et  à  la  lenteur,  ainsi  qu'aux  tâtonnements  qu'entraîne 
le  mouvement  d'une  grande  masse,  aussi  difficile  à  remuer 
qu'à  faire  arrêter  au  point  voulu.  Sur  le  Passaïc  la  tour  fut 
coincée  par  un  morceau  d'un  anneau  de  bronze  c,  fig.  14, 
qui  avait  été  brisé.  Dans  cette  même  partie  de  la  coupole  an- 
glaise (fig.  12)  il  y  a  un  espace  de  0WI0,  on  peut  en  avoir 
jusqu'à  0m30,  et  de  plus  le  pont  supérieur  en  fer  protège  le 
tour  de  l'étambrai.  Sur  le  Nantucket  la  tour  lut  aussi  coincée 
par  la  chute  de  plusieurs  des  boulons  qui  servent  à  réunir  les 
nombreuses  feuilles  de  la  cuirasse.  On  éleva  davantage  la 
tourelle,  pour  dégager,  mais  un  autre  boulon  produisit  le 
même  effet.  Le  capitaine  Coles  a  cherché  à  éloigner  cette 
chance  au  moyen  de  l'anneau  en  cuir  d  qui  entoure  le  vaste 
étambrai  de  la  tour,  et  s'opposera  peut-être  au  passage 
abondant  de  l'eau.  Le  Weehawkeeel  le  Nahant  éprouvèrent  des 
accidents  du  même  genre  à  leur  pilot-house,  tandis  que  le 
réduit  du  capitaine  est  indépendant  des  coupoles  sur  les  na- 
vires anglais,  où  l'élévation  du  pont  d'observation  est  moins 
importante.  Sur  le  Nantucket  un  boulet  écorna  un  mantelet  de 
sabord,  et  le  coinça  au  point  d'empêcher  de  l'ouvrir  et  d'an- 
nuler un  canon  pendant  le  reste  de  l'affaire.  La  tour  du  Na- 
hant a  eu  56  boulons  cassés  par  9  boulets  ;  les  têtes  ont  volé 
à  l'intérieur,  et  les  tiges  sont  sorties  de  presque  toute  leur 
longueur  ;  quelques-uns  ont  même  été  jetés  à  une  grande 
distance.  Le  pilote  et  l'homme  de  barre  ont  été  blessés,  et  le 
renvoi  de  mouvement  pour  gouverner  a  été  engagé.  Cela  vient 
du  trop  grand  nombre  de  boulons,  rendus  nécessaires  par  la 
multiplicité  de  feuilles  qu'il  faut  réunir,  et  surtout  par  ce  que 
les  Américains  n'ont  pas  encore  adopté  la  couche  épaisse  de 
bois,  dont  l'élasticité  et  la  résistance  ont  été  reconnues  né- 
cessaires en  Europe.  Les  tours  du  capitaine  Coles  n'ont  que 
deux  rangées  de  boulons,  et  d'après  la  figure  12,  le  plus 
bas  b  est  à  l'abri  en  dessous  du  glacis.  Sur  les  bateaux 
américains  il  y  a  eu  des  guides  d'affût  cassés,  parce  qu'on 
n'avait  pas  assez  serré  les  compresseurs  qui  résistent  seuls 
au  recul,  puisqu'il  n'y  a  pas  de  brague.  En  Amérique  il  y  a 
eu  des  difficultés  dans  la  transmission  des  ordres,  à  cause  de 
la  position  du  réduit  du  pilote  au  sommet  de  la  tour,  et  du 
manque  de  place  pour  circuler  dans  le  navire.  Sur  le  Mon* 
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tauk  et  le  Patapso  on  s'est  plaint  de  ne  pouvoir  assez  étendre 
la  vue  autour  du  navire  pour  faire  gouverner.  Enfin,  il  pa- 
raîtrait, d'après  ce  qu'on  a  pu  apprendre,  que  devant  Char- 
leston  on  n'a  pas  éprouvé  les  effets  de  la  concussion  des  bou- 
lets sur  les  tourelles,  comme  pendant  des  affaires  précéden- 
tes. Déjà,  au  combat  de  Hampton-roads,  le  capitaine  du  Mo~ 
nitoTy  ayant  la  main  appuyée  contre  la  tourelle,  fut  renversé 
et  eut  le  bras  cassé.  Plus  récemment,  dans  le  combat  entre 
ÏAtalanta  et  le  Weehawhee,  le  premier  de  ces  bâtiments  a  eu 
40  hommes  mis  hors  de  combat  dans  ses  coupoles,  presque 
tous  par  le  seul  effet  du  choc  des  boulets.  Il  y  a  donc  là  des 
doutes  sur  des  questions  très-importantes,  et  qui  ne  peuvent 
probablement  être  levés  que  par  des  murailles  plus  épaisses, 
et  par  suite  plus  lourdes,  ou  peut-être  par  des  revêtements 
intérieurs  en  objets  élastiques,  tels  que  le  caoutchouc,  afin 
d'éviter  un  danger  des  plus  graves  en  prenant  une  partie  de 
l'espace  exigu  laissé  aux  canonniers. 

D'après  ce  qui  s'est  passé  dans  le  seul  pays  où  les  tourelles 
aient  été  employées  à  la  guerre,  il  paraît  y  avoir  dans  leurs  dis- 
positions des  défauts  de  détail,  il  est  vrai,  mais  qui  n'en  sont  pas 
moins  très-importants,  puisqu'ils  les  ont  souvent  réduites  à 
l'inaction  devant  l'ennemi,  et  que  tontes  les  fois  qu'il  y  a  com- 
plication, il  faut  en  craindre  autant.  Au  lieu  de  la  célérité  de 
tir  qu'on  espérait  obtenir  en  facilitant  le  mouvement  de  la 
pièce  par  celui  de  la  tourelle  entière,  on  a  éprouvé  une  len- 
teur inconnue  jusqu'à  présent,  puisque  l'on  n'a  pu  tirer  que 
cinq  à  six  coups  par  heure.  Il  est  vrai  qu'avant  d'en  accuser 
les  tourelles  seules,  il  faudrait  savoir  si  de  pareilles  pièces 
auraient  été  manœuvrées  beaucoup  plus  vile  à  des  embra- 
sures, et  avec  des  affûts  ordinaires  ou  à  coulisse.  Les  arrêts 
résultant  du  coinçage  ou  des  mantelets  sont  du  fait  des  dispo- 
sitions des  coupoles,  et  certes  ils  ont  beaucoup  contribué  à 
la  lenteur  du  tir,  mais  on  ne  saurait  la  leur  imputer  entière- 
ment. Il  faut  convenir  cependant  que  d'après  l'expérience  de 
Gharleston  ,  ces  mécanismes  présentent  encore  de  très- 
graves  inconvénients,  mais  ils  sont  loin  d'être  de  nature  à 
ne  pouvoir  être  corrigés  par  une  pratique  éclairée  ;  déjà  on 
en  voit  une  preuve  dans  plusieurs  dispositions  du  capitaine 
Goles,  et  ce  qu'il  a  fait  suffit  pour  inspirer  la  confiance  dans 
l'avenir  et  espérer  la  confirmation  de  la  pratique. 

De  nouveaux  faits  militaires  se  sont  ajoutés  à  ceux  dont  il 
a  été  fait  mention  et  s'ils  n'ont  pas  décidé  la  question,  ils 
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sont  cependant  utiles  à  connaître.  Le  bateau  à  coupoles 
le  Weehawkee  a  pris  CAtalanta  des  provinces  du  Sud.  Ce  der- 
nier est  un  navire  rasé,  dont  les  canons  sont  établis  dans 
l'intérieur  d'une  caisse  carrée  comme  les  navires  de  M.  Reed; 
mais  sou  blindage  est  peu  solide  comme  on  le  verra  plus  loin 
et  c'est  de  cette  dernière  condition  et  non  de  la  forme  que 
dépend  la  résistance.  Voici  comment  l'affaire  est  racontée 
par  les  gens  du  Nord  :  VAtalanla  tira  trois  coups  de  ses  ca- 
nons rayés  avant  que  le  Weehawkee  répondit  avec  son  canon 
de  15  pouces  (0m375)  dont  le  boulet  pesant  440  livres  (199k49) 
décida  l'affaire  en  déchirant  la  cuirasse  de  fer  et  les  0m61  de 
bois  placé  derrière  ;  il  blessa  en  outre  40  hommes  avec  les 
débris  projetés  et  surtout  par  la  percussion  éprouvée  par 
plusieurs  qui  n'avaient  pas  été  touchés.  Le  second  coup  frappa 
sur  un  mantelet  de  sabord  en  fer  et  blessa  17  hommes;  le 
troisième  broya  le  sommet  du  réduit  du  pilote  en  étourdis- 
sant les  deux  hommes  de  barre  et  écrasant  tout  le  plancher 
du  réduit  ;  le  quatrième  frappa  sur  l'angle  qui  unit  la  case- 
mate de  fer  au  blindage  du  côté  du  navire;  le  cinquième 
passa  à  travers  la  cheminée.  Alors  VAtalanta  amena  son  pa- 
villon. Il  ne  s'était  écoulé  que  15  minutes  entre  le  premier 
coup  de  canon  et  le  dernier.  VAtalanta  était  armé  de  six  ca- 
nons, un  de  7  pouces  (0m178)  à  pivot  devant  et  derrière,  et 
d'un  de  6  pouces  (0m152)  de  chaque  côté.  C'étaient  des  canons 
de  Brook,  qui  avaient  fait  beaucoup  de  mal  aux  monilors  du 
Nord.  Il  avait  à  bord  mille  coups  de  canon  à  tirer.  Le  na- 
vire avait  en  dedans  trois  ponts  :  le  premier  de  6lm  de  long 
sur  12m20  de  large,  en  dessous  la  longueur  est  de  85.4,  c'est 
là  que  sont  les  logements,  et  plus  bas  sont  les  soutes  à 
poudre.  lies  machines  occupent  le  centre,  elles  ont  été  fa- 
briquées dans  la  Clyde  et  sont  des  modèles  de  perfection. 
En  dedans  il  y  avait  une  première  couche  de  barres  de  fer 
de  0M152  sur  0-051  d'épaisseur,  placées  verticalement  et 
tenues  haut  et  bas  par  des  rivets,  d'autres  barres  semblables 
les  croisaient  horizontalement  et  se  trouvaient  fixées  aux 
premières  par  de  forts  rivets.  En  dedans  étaient  deux  couches 
de  chêne  de  0m05,  croisées  d'équerre,  et  ensuite  deux  autres 
couches  égales  de  pins  de  Géorgie,  cela  faisait  en  tout  0"100 
de  fer,  O^lOO  de  chêne  et  0ml00  de  pin.  Cette  muraille  faite 
de  petites  pièces  de  fer  et  de  bois  était  loin  d'avoir  la  solidité 
que  lui  attribuent  les  vainqueurs  et  il  n'était  certainement 
pas  nécessaire  de  tirer  des  boulets  de  200  kil.  pour  la  percer. 
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Elle  descendait  à  deux  pieds  sous  l'eau  et  l'appareil  à  gou- 
verner était  parfait  et  entièrement  à  l'abri. 

Malheureusement,  ce  même  Weehawkee ,  après  avoir  si 
bien  montré  sa  force  et  qui  croyait  avoir  vaincu  un  lion,  s'est 
trouvé  éprouver  le  sort  du  moucheron;  il  s'est  perdu  au 
mouillage  et  dans  une  position  où  un  canot  n'aurait  pas 
couru  de  danger,  puisque  les  embarcations  des  autres  moni- 
tors  sont  venues  à  son  secours.  11  a  prouvé  ainsi  qu'autant 
ces  navires  sont  puissants  pour  l'attaque,  autant  ils  sont 
contre  nature  comme  bâtiments  flottants  ;  il  a  coulé  sur  une 
onde  tranquille,  pour  avoir  oublié,  après  avoir  mouillé, 
d'entourer  la  chaîne  de  son  ancre  avec  de  l'étoupe,  afin  de 
boucher  l'écubier  et  de  fermer  quelques  écoutiles  assez 
étroites  pour  ne  donner  passage  qu'à  un  seul  homme,  plu- 
sieurs cloisons  n'étaient  pas  relevées.  La  mer  est  entrée  par 
les  écubiers  et  par  les  panneaux  mal  fermés  et  lorsque  l'équi- 
page s'est  mis  aux  pompes  il  n'était  plus  temps.Vingt-cinq  hom- 
mes ont  péri.  Il  y  a  de  grands  dangers  à  craindre  toutes  les  fois 
que  sur  mer  les  moindres  parties  de  ce  grand  mécanisme  ne 
sont  pas  disposées  pour  remplir  leur  rôle  sans  surveillance,  et 
aussi  naturellement  que  les  fonctions  de  la  vie  animale  s'exé- 
cutent en  nous  sans  que  nous  y  pensions.  Où  en  serions-nous, 
s'il  fallait  guider  constamment,  par  notre  seule  volonté,  la 
respiration,  la  circulation  ou  la  digestion,  comme  nous  diri- 
geons nos  mains  et  nos  pieds!  Que  de  gens  périraient  faute 
d'avoir  songé  à  conduire  régulièrement  toutes  ces  fonctions 
indispensables ,  que  la  nature  a  eu  si  bien  raison  de  mettre 
en  dehors  de  notre  volonté!  C'est  là  le  point  faible  des  inven- 
tions maritimes  qu'on  peut  nommer  extra-naturelles ,  c'est 
par  des  détails  non  prévus  ou  bien  négligés,  qu'elles  péris- 
sent et  qu'on  y  renonce  après  de  belles  espérances.  A  ce  su- 
jet les  exemples  n'ont  pas  manqué  et  ne  manqueront  pas. 

Un  exemple  d'un  autre  genre  vient  de  se  présenter  en  Da- 
nemark où  le  Rolf-Krake,  construit  chez  M.  Napier,  à  Glascow, 
dans  le  court  espace  de  dix  mois,  vient  de  jouer  un  rôle  im- 
portant contre  les  troupes  prussiennes.  Ce  navire  est  blindé 
en  plaques  de  0"°1 1*  sur  toute  sa  surface  latérale,  la  longueur 
de  la  quille  est  61",  la  largeur  12-50,  le  creux  est  de  4m34, 
le  tonnage  de  1400  tonneaux,  le  tirant  d'eau  de  2"'85  à  m3, 
la  puissance  de  250  chevaux,  la  vitesse  de  10'5.  Il  a  deux 
tours  contenant  chacune  deux  canons  de  60  danois.  La  tra- 
versée de  Glascow  à  Copenhague  s'est  effectuée  heureuse- 


Digitized  by  Google 


ment  au  mois  de  juin  dernier  et  il  a  reçu  150  boulets  de  24 
tirés  d'assez  loin  saris  que  la  tourelle  ait  souffert. 

Les  faits  qui  précèdent  montrent  quel  rôle  important 
jouent  les  tourelles  sur  la  surface  unie  des  rivières  aux- 
quelles on  peut  dire  qu'elles  sont  mieux  assorties  que  toute 
autre  disposition  et  sous  ce  point  de  vue  il  n'y  a  pas  de  doute 
à  avoir.  S'il  reste  à  perfectionner  ce  sont  des  détails  et  à  déci- 
der s'il  vaut  mieux  avoir  la  tourelle  entière  mobile  ou  seu- 
lement les  canons  ;  toutefois,  il  est  probable  que  ce  système 
restera  celui  des  eaux  tranquilles  et  étroites.  Mais  sur  mer, 
il  reste  encore  des  doutes  môme  à  l'égard  des  mécanismes, 
car  puisqu'il  faut  que  la  coupole  tourne  avec  facilité  on  ne 
peut  s'empêcher  de  craindre  que  malgré  un  bon  coinçage, 
elle  ne  fatigue  à  la  mer.  Un  jeu  d'un  ou  deux  millimètres 
ébranlerait  toute  la  charpente,  puisque  maintenant  il  s'agit 
de  maintenir  non  plus  des  canons  de  cinq  ou  six  tonneaux, 
mais  des  tours  de  100  à  120  et  peut-être  un  jour  de  250  ton* 
neaux,  comme  en  Amérique.  On  ignore  également  si  l'élas- 
ticité d'une  construction  en  bois  ne  dérangera  point  parfois 
tout  ce  mécanisme  de  rotation,  qui  demande  tant  d'exacti- 
tude dans  ses  parties  et  de  rectitude  dans  ses  lignes,  pour 
fonctionner  avec  la  facilité  nécessaire.  Toutes  ces  questions 
sont  encore  incertaines  et  malheureusement  elles  ne  seront 
qu'effleurées,  mais  jamais  décidées  par  des  expériences  faites 
seulement  pour  expérimenter  et  non  pour  agir  réellement. 
On  sait  maintenant  le  peu  de  certitude  et  presque  toujours 
l'exagération  de  ce  mode  d'apprécier,  qui  était  inconnu  jadis. 

Cependant  on  ne  peut  rester  dans  l'inconnu  ou  dans  l'in- 
souciance. On  est  forcément  porté  à  tenter  d'établir  un  juge- 
ment sur  ce  qui  existe,  seulement  il  ne  faut  pas  lui  donner 
plus  de  valeur  qu'il  n'en  a  réellement  et  ne  pas  confondre 
des  opinions  avec  des  faits  pratiques.  Aussi  est-ce  uniquement 
sous  ce  point  de  vue  incertain  que  nous  hasardons  quelques 
idées,  lancées  plutôt  pour  éveiller  l'attention  que  pour  cher- 
cher à  fixer  l'opinion.  Il  parait  donc  qu'il  y  a  lieu  de  con- 
venir que  jusqu'à  présent  le  problème  des  tourelles  n'est  pas 
tout  à  foit  résolu  et  qu'à  force  de  vouloir  protéger  les  hommes 
on  en  est  presque  venu ,  en  Amérique  du  moins,  à  une  ar- 
mure si  lourde  et  si  compliquée  que,  comparée  à  celles  du 
moyen  âge,  elle  amènerait  le  guerrier  à  être  presque  insen- 
sible aux  coups;  mais  aussi  elle  le  rendrait  moins  capable 
d'en  donner  aux  autres,  puisque  la  perfection  exagérée  de 
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ses  brassards  ou  de  ses  cuissards  le  forcerait  parfois  à  rester 
le  bras  toujours  levé  ou  la  jambe  en  l'air.  Pour  toute  sorte 
de  lqtte  il  faut  surtout  une  grande  facilité  d'action  et  que 
l'arme  employée  ait  le  moins  de  chances  possible  d'être  ar- 
rêtée. Aussi,  en  contemplant  à  l'exposition  de  Londres  d'ad- 
mirables canons  6e  chargeant  par  la  culasse,  nous  disions 
avec  quelque  raison  que  nous  préférerions  ceux  recevant 
leur  charge  par  la  bouche  avec  quelques  chargeurs  de  re- 
change pour  remplacer  ceux  qui  seraient  tués.  En  dépit  de 
sa  perfection,  une  défense  est  exposée  à  devenir  dangereuse 
si  elle  gêne  trop  l'emploi  des  armes. 

Dès  l'apparition  des  coupoles  ou  des  tourelles,  cet  ordre 
d'idée  nous  avait  porté  à  nous  demander  si  les  tours  fixes 
ne  seraient  pas  préférables,  en  ce  qu'elles  n'auraient  pas  à 
courir  plus  de  chances  que  le  reste  du  navire  et  s'il  ne  fal- 
lait pas  se  borner  ainsi  à  des  mécanismes  intérieurs  aussi 
simples  que  les  affûts  à  coulisse  ordinaire.  Il  est  vrai  que 
de  la  sorte  il  faudrait  peut-être  se  résigner  à  tirer  en  bar- 
bette, ce  qui  n'exposerait  pas  plus  la  pièce  elle-même,  mais 
seulement  les  servants,  surtout  avec  du  roulis.  C'est  ce  qui 
nous  a  récemment  porté  à  proposer  pour  les  grands  na- 
vires blindés  de  mer,  l'addition  d'une  tour  fixe  portant  deux 
pièces,  au-dessus  des  bastingages,  c'est-à-dire  à  une  hauleur 
telle  qu'on  en  ferait  encore  usage  alors  que  tous  les  sabords 
de  batterie  seraient  forcément  fermés  à  cause  de  leur  peu 
d'élévation  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Des  tours  décou- 
vertes ne  conviennent  du  reste  qu'à  la  mer  et  à  des  positions 
un  peu  élevées  ;  sur  le  navire  situé  près  de  terre  elles  se- 
raient exposées  à  des  feux  plongeants,  dont  la  suppression 
très-probable  des  hunes  ou  tout  au  moins  des  hommes  qu'on 
y  placerait  dans  un  combat,  préserve  le  navire  destiné  à  na- 
viguer au  large.  Des  tourelles  découvertes  ne  peuvent  donc 
convenir  aux  bateaux  d'Amérique  et  les  leur  sont  assorties 
aux  conditions  de  la  guerre  de  rivière. 

Mais  si  on  abandonne  la  mobilité  de  la  tour,  il  est  évident 
qu'on  renonce  à  ce  qui  constitue  le  type  Coles  ou  Monitor  : 
et  comme  alors  la  forme  devient  presque  indifférente,  on  en 
vient  à  tirer  par  des  embrasures,  et  on  tombe  dans  le  système 
de  la  défense  partielle  avec  un  château  circulaire  qui  diffère 
peu  du  rectangle  invulnérable  ainsi  que  la  flottaison,  c'est-à 
dire  qu'on  se  rapproche  <ies  navires  de  M.  Reed,  dont  il  sera 
question  plus  loin. 
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Avant  de  terminer  ce  qui  regarde  les  coupoles,  il  convient 
de  dire  qu'à  une  défense  aussi  parfaite  que  possible  le  capi- 
taine Goles  a  voulu  ajouter  les  avantages  d'une  marche  ra- 
pide à  la  vapeur,  et  la  qualité  d'aller  au  loin  en  adoptant 
une  vaste  voilure  disposée  d'une  manière  toute  nouvelle,  qu'il 
convient  de  décrire  suivant  l'exposé  fait  par  l'inventeur  lui- 
même.  Quoiqu'on  ait  avancé  que  des  navires  à  coupoles  ne 
sauraient  être  de  vrais  bâtiments  de  mer,  le  capitaine  Goles, 
qui  est  d'une  opinion  contraire,  estparvenu  d'une  manière  très- 
ingénieuse  à  disposer  une  mâture  qui  ne  gêne  pas  ses  coupoles, 
comme  l'aurait  fait  celle  usitée  depuis  si  longtemps  avec  les 
haubans  et  les  nombreuses  manœuvres.  Pour  cela  il  subs- 
titue aux  cordes  employées  à  tenir  les  mâts,  deux  tubes  en 
fer  formant  trépied  (voir  fig.  23,  24  et  26)  avec  le  mât  pro- 
prement dit,  comme  les  Malais  le  pratiquent  depuis  long- 
temps sur  leurs  caboteurs  de  Java  et  des  Molluques1.  De 
la  sorte  les  bigues  de  côté  résistent  par  compression 
comme  par  extension,  et  elles  sont  par  conséquent  plus 
solides  que  des  haubans,  en  ce  que  ceux  de  ces  derniers  qui 
sont  tendus  par  l'action  des  voiles  ou  du  roulis  résistent  seuls, 
et  chaque  côté  agit  alternativement,  mais  jamais  ensemble, 
excepté  pour  résister  à  la  traction  des  étais.  Pour  le  combat, 
ces  mâts  triples  et  qui  ont  0m65  de  diamètre,  resteraient 
seuls  sur  place,  s'ils  étaient  installés  comme  le  grand  mât  de 
la  fig.  23,  que  l'on  voit  disposée  avec  un  choque  et  un  mât . 
d'hune  aussi  facile  à  caler  et  à  dépasser  qu'avec  la  mâture 
ordinaire.  Mais  on  peut  aussi  garder  en  l'air  le  prolongement 
en  tôle  du  bas  mât  vertical  (comme  on  le  voit  fig.  26  et  27), 
auquel  il  paraît  qu'on  attribue  assez  de  roideur,  pour  porter 
sans  le  secours  des  galhaubans,  les  huniers  représentés  en 
ponctué.  Les  mâts  supérieurs  seraient  alors  logés  en  bas  ou 
sur  le  pont  ainsi  que  leurs  vergues.  Sous  le  rapport  mili- 
taire, ces  mâts  seraient  avantageux ,  car  pour  couper  un  de 
ces  gros  tubes,  il  faudrait  plusieurs  boulets  à  la  même  hau- 
teur, puisqu'ils  ne  déchireraient  pas  les  feuilles  de  tôle  comme 
le  bois  de  sapin  des  mâts  ordinaires.  Si  les  coups  sont  dis- 
persés, ils  affaiblissent  très-peu.  Des  expériences  faites  sur  * 
une  cheminée  en  fer  à  Portsmouth  ont  donné  la  preuve  de  la 
résistance  des  tôles  à  ce  genre  de  coups,  et  les  combats  d'A- 


1.  Yoir  les  dessins  de  V Estai  sur  la  construction  navale  des  peupUs  ex- 
tra-européens, par  le  capitaine  de  corvette  E.  Paris.  Paris,  in-fol.,  1841. 
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mérique  l'ont  prouvé,  puisqu'il  n'y  a  pas  eu  une  seule  che- 
minée abattue.  On  parait  même  croire  que  la  rupture  de 
l'un  de  ces  trois  mâts  n'entraînerait  pas  la  chute  des  autres 
à  cause  de  leur  roideur,  et  en  tous  cas  s'ils  tombent  ils  n'en- 
traîneraient pas  avec  eux  cette  chevelure  traînante  de  cordes 
qui  sont  plus  dangereuses  que  les  espars,  en  ce  que  non- 
seulement  elles  entourent  les  ailes,  mais  attirent,  jusqu'aux 
dernières,  les  pièces  de  bois  auxquelles  elles  ont  été  atta- 
chées. 

Quant  aux  basses  vergues  et  à  celles  des  huniers  qui  sont 
en  fer,  elles  resteraient  en  place  et  brassées  parallèlement  à 
la  quille.  Pour  la  manœuvre,  elles  seraient  disposées  pour 
prendre  des  ris  ou  pour  serrer  en  roulant  la  voile  autour 
d'elles,  suivant  la  méthode  du  capitaine  Guningham,  dont 
l'usage  commence  à  se  répandre  beaucoup  sur  mer,  ainsi 
que  celle  de  M.  Brouard  de  Saint-Malo.  Le  capitaine  Goles 
voit  dans  ce  système  les  avantages  suivants  :  plus  d'étendue 
de  tir  de  ses  coupoles,  qui  ne  sont  plus  gênées  que  par  celles 
qui  les  avoisinent,  puisque  les  haubans  sont  supprimés, 
comme  on  le  voit  clairement  par  les  chiffres  portés  sur  la 
fig.  22  ;  faculté  de  brasser  les  vergues  parallèlement  à  la 
quille,  tant  pour  marcher  au  plus  près  que  vent  debout  avec 
les  voiles  serrées,  et  cela  parce  qu'il  n'y  a  plus  d'étais.  Les 
drisses  et  les  écoutes  passent  dans  l'intérieur  des  mâts  et  des- 
cendent dans  le  faux  pont,  d'où  il  devient  possible  de  ma- 
nœuvrer les  voiles  et  de  les  rouler  pour  prendre  des  ris  ou 
môme  les  serrer  sans  qu'il  paraisse  un  seul  homme  sur  le 
pont  dans  un  combat.  Les  mâts  étant  creux  deviennent  un 
moyen  naturel  de  ventilation.  Ils  ont  une  durée  presque  in- 
définie et  sont  beaucoup  plus  solides  que  les  mâts  tenus  par 
des  haubans,  car  leurs  branches  latérales  traversent  les  ponts 
et  sont  unis  aux  baux  ainsi  qu'à  la  charpente  du  navire.  En 
calculant  d'après  leur  section,  le  capitaine  Coles  établit  que 
les  anciens  haubans  représentés  en  ponctué  sur  la  fig.  25 
résistent  à  une  tension  de  324  tonneaux  de  chaque  côté,  tan- 
dis que  l'un  des  tubes  latéraux,  lorsqu'il  agit  par  tension,  a 
une  résistance  de  772  tonneaux,  et  l'autre  qui  est  comprimé 
résiste  comme  un  mât  d'hune  établi  en  aiguille  pour  abattre 
en  carène,  et  soutient  avec  un  effort  de  637  tonneaux,  de 
sorte  que  par  le  fait  le  mât  peut  supporter  sans  rompre  une 
force  de  1429  tonneaux,  tandis  que  pour  le  mât  ordinaire  ce 
n'est  que  324.  Il  y  a  là  un  excès  de  solidité  qui,  s'il  est  utile 
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pour  un  premier  essai,  permettra  de  rendre  l'appareil  plus 
léger  quoiqu'il  pèse  déjà  moins  que  le  système  ordinaire.  Le 
capitaine  Goles  ajoute  que  ces  mats  représenteraient  de  puis* 
sants  moyens  de  résistance  contre  l'abordage  au  moyen  de 
plates-formes  établies  (voy.  fig.  26)  entre  les  trois  bigues  et  à 
diverses  hauteurs  pour  placer  des  hommes  armés  de  cara- 
bines et  les  abriter  derrière  des  bastingages  de  hamacs.  Ce 
serait  surtout  pour  éviter  que  quelques  hommes  intrépides  ne 
viennent  coincer  les  coupoles  et  les  réduire  à  l'inaction; 
quoiqu'il  y  ait  lieu  d'observer  que  si  leurs  coins  sont  enfon- 
cés de  dehors  en  dedans,  il  est  facile  de  les  repousser  de  l'in* 
térieur  et  sans  s'exposer.  La  véritable  objection  qui  se  pré- 
sente contre  ces  plates -formes,  c'est  qu'entre  navires  cui- 
rassés il  est  évident  que  tout  ce  qui  n'est  pas  à  couvert  sous 
les  plaques,  sera  promptement  détruit  par  les  boulets.  Ces 
mâts  supporteraient  mieux  un  choc  violent  lorsque  l'épe- 
ron serait  employé  contre  un  ennemi.  Tous  les  mâts  d'un 
même  navire  se  ressembleraient  et  leur  nombre  dépendrait 
de  la  longueur  du  bâtiment,  en  ne  laissant  entre  eux  que  la 
distance  nécessaire  pour  que  les  vergues  ne  se  touchent  pas 
quand  elles  seront  brassées  en  pointe.  La  multiplicité  des 
mâts  pourrait  aussi  permettre  de  les  distribuer  d'une  ma- 
nière plus  avantageuse  que  lorsque  leur  nombre ,  borné  à 
trois,  force  à  laisser  des  intervalles  énormes  sur  les  navires 
actuels.  Elle  permet  aussi  de  réduire  la  longueur  exagérée 
qu'on  est  forcement  amené  à  donner  aux  vergues  pour  avoir 
assez  de  toile,  et  qui,  portée  k  33m,  a  occasionné  beaucoup 
de  ruptures.  Lorsque  les  mâts  d'hune  seront  dépassés  pour 
le  combat,  les  vergues  d'hune  seront  genoppées  sur  les  basses 
vergues.  Ce  genre  de  mâture  sera  plus  économique,  puis- 
qu'il supprime  une  forêt  de  cordes,  qui  se  pourrissent  assez 
vite  et  souffrent  du  changement  de  climat  et  des  frottements. 
Au  contraire  des  mâts  en  fer  1  dureront  plus  que  les  fonds 
du  navire. 

La  rigidité  des  bigues  n'est  pas  un  défaut  parce  que  les 
flexions  ébranlent  les  rivets  et  les  font  jouer. 

A  l'énumération  de  tous  ces  avantages,  le  capitaine  Colas 
ajoute  que  le  plus  important  pour  un  navire  de  combat,  c'est 


1.  En  1843  un  projet  de  mfits  et  surtout  de  vergues  en  fer  avait  été  pré- 
senté à  M.  Boucher,  directeur  du  matériel;  mais  une  campagne  lointaine 
empêcha  de  donner  suite  à  cette  idée. 
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qu  au  lieu  de  flotter  le  long  du  bord  avea  toutes  leurs  cordes 
à  la  traîne,  ses  mâts  et  ses  vergues  de  fer  couleront  aussitôt 
s'ils  sont  coupés  par  des  boulets.  Ils  éviteraient  ainsi  les  chan- 
ces aussi  désastreuses  que  certaines  d'engager  les  ailes  de  Thé- 
lice  dans  les  débris  des  gréements  actuels  :  dangers  qui  nous 
ont  forcé  de  réduire  nos  voilures  à  des  dimensions  insigni- 
fiantes pour  la  navigation.  Il  est  possible  que  ce  dernier  avan- 
tage soit  le  plus  sérieux  de  ceux  énumérés  parle  capitaine 
Goles;  toutefois  c'est  sous  la  condition  que  l'eau  pourra  s'in- 
troduire très-rapidement  dans  l'intérieur  des  mâts  et  surtout 
des  vergues;  parce  que,  plus  légères  relativement  à  leur  vo- 
lume extérieur  que  si  elles  étaient  en  bois,  elles  ne  couleraient 
pas  plus  que  ces  dernières,  si  elles  restaient  étanches.  Car  ce 
n'est  pas  la  matière  seule  qui  donne  une  pesanteur  spéciOque 
plus  ou  moins  grande  que  celle  de  l'eau,  c'est  l'espace  qu'elle 
occupe  par  rapport  à  son  poids  :  les  navires  en  fer  en  sont 
une  preuve.  De  plus,  il  faudrait  que  les  ouvertures  pour  l'in- 
troduction de  l'eau  fussent  très  «grandes,  parce  qu'en  pareil 
cas,  il  est  indispensable  que  les  objets  coulent  presque  ins- 
tantanément, sans  quoi  avec  la  vitesse  du  sillage  ils  seront 
arrivés  à  l'hélice,  et  entortillés  avant  d'avoir  coulé  jusqu'au- 
dessous  de  la  portée  de  ses  ailes.  Qui  sait  même  si  de  tels 
débris  ne  seraient  pas  plus  dangereux  entre  deux  eaux  qu'à 
la  surface?  Les  avantages  des  mats  en  fer  sous  le  point  de  vue 
de  la  sécurité  des  hélices,  sont  donc  à  espérer,  mais  ils  sont 
loin  d'avoir  encore  la  certitude  complète,  qui  parait  leur  être 
attribuée. 

Le  capitaine  Goles  vient  d'installer  une  mâture  à  trépied 
sur  un  navire  à  coupole  construit  à  Newcastle,  pour  le 
gouvernement  russe.  Le  Royal-Sovereign,  dont  il  a  été  ques- 
tion, en  est  également  pourvu,  et  les  essais  prochains  de  ce 
navire  éclairciront  probablement  cette  nouvelle  question. 
Mais  ce  serait  surtout  sur  des  navires  de  grande  navigation 
tels  que  les  transports  à  hélice  ou  même  les  clippers  que 
les  qualités  de  ces  mâts  seraient  vraiment  appréciées  et  qu'on 
s'assurerait  que  leur  rigidité  n'a  pas  d'inconvénients  avec  la 
grosse  mer.  On  s'était  aussi  préoccupé  de  la  raideur  des  gré- 
énients  en  fer  et  l'usage  si  répandu  de  ce  genre  de  cordage 
porte  à  croire  que  les  tubes  se  comporteront  également  bien. 
Il  y  a  aussi  lieu  de  remarquer  que  la  force  de  ce  système 
permet  de  diminuer  les  angles  et  d'assortir  ces  mâts  à  la 
rentrée  exagérée  que  les  roulis  actuels  forceront  tôt  ou  tard 
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à  donner  aux  navires  blindés,  et  que,  s'ils  sont  à  coupoles, 
l'explosion  de  leurs  canons  aura  delà  sorte  moins  de  chance 
de  disloquer  le  pont  environnant.  Il  est  extraordinaire  que 
le  souvenir  des  qualités  des  vieux  vaisseaux  n'ait  pas  fait 
comprendre  combien  leur  forme  est  assortie  aux  coupoles. 
Avec  cet  armement,  un  navire  se  rapprochant  d'un  solide  de 
révolution  en  dessus  comme  au-dessous  de  l'eau  serait  d'une 
exécution  aussi  facile  qu'il  le  serait  fpeu  avec  les  dispositions 
habituelles  de  la  mâture  et  de  l'artillerie. 

Gomme  le  capitaine  Goles  admet  que  ses  coupoles  permet- 
tent mieux  que  tout  autre  moyen  de  manœuvrer  tes  plus  gros 
monstres  de  l'artillerie  moderne,  qu'il  regarde  avec  raison 
comme  les  seuls  capables  à  combattre  des  cuirasses,  il  a  pré- 
senté une  nouvelle  combinaison  basée  sur  ce  principe  pour  un 
bâtiment  qu'il  nomme  le  Naughty-Child  (l'enfant  gâté)  qu'il 
compare  à  la  Favorite  de  M.  Reed,  en  donnant  aux  deux  na- 
vires les  mômes  dimensions  principales  (fig.  1 1  et  1 1  bis)  :  lon- 
gueur 68m62,  largeur  14"  20,  tonnage  2186  tonneaux,  tirant 
d'eau  6m  65,  vitesse  10'  8  ;  mais  son  navire  projeté  est  armé 
de  trois  canons  de  300  livres  (I36k00)  et  par  conséquent  il 
lance  dans  une  bordée  900  livres  ou  408k  de  fer  ;  tandis  que 
la  Favorite  actuelle  n'a  que  quatre  canons  d'un  bord,  compo- 
.  sés  de  deux  canons  de  68  et  deux  de  110,  faisant  un  poids 
total  de  356  livres  ou  161k  4,  c'est-à-dire  que  le  poids  d'une 
bordée  de  la  Favorite  avec  ses  canons  actuels  est  seulement 
0,395  de  celui  du  Naughty-Child*.  Mais  ce  n'est  point  l'avan- 
tage le  plus  réel  de  ce  navire  ;  car  il  n'est  pas  dit  qu'on  ne 
puisse  mettre  six  canons  de  300  à  bord  de  la  Favorite;  c'est 
dans  cette  liberté  de  tir  dans  toutes  les  directions  dont  la 
comparaison  des  fig.  20  et  22  donne  une  idée  complète.  C'est 
là  le  vrai  avanlage  des  coupoles,  ce  qui,  à  bien  dire,  les  rend 
d'autant  plus  importantes  que  le  navire  est  appelé  à  se  trou- 
ver dans  des  circonstances  où  les  évolutions  sont  gênées 


1.  Tous  ces  calculs  sont  basés  sur  l'hypothèse  que  des  canons  lançant  des 
boulets  de  300  livres  sont  des  pièces  d'un  service  assez  sûr  pour  être  em- 
ployées en  dehors  des  expériences.  Mais  il  est  bien  loin  d'en  être  ainsi,  & 
moins  qu'on  ne  perde  les  avantages  des  gros  calibres  par  l'emploi  forcé  de 
faibles  charges,  il  devient  tous  les  jours  plus  douteux  que  les  meilleurs  mé- 
taux puissent  résister  avec  sécurité  à  de  tels  projectiles  lancés  par  des 
charges  de  50  livres  de  poudre  et  même  plus  comme  on  en  a  la  prétention. 
Il  y  a  donc  lieu  d'attendre  avant  d'accorder  quelque  confiance  aux  calculs 
précédents. 
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comme  dans  des  rivières  ou  des  rades  ;  car  dans  des  posi- 
tions imposées  par  des  bancs,  les  canons  peuvent  être  ré- 
duits de  la  sorte  à  une  inaction  complète.  Mais  en  pleine 
mer  cet  inconvénient  diminue  beaucoup,  parce  que  même 
avec  une  infériorité  de  marche  assez  marquée,  on  conserve 
toujours  la  faculté  d'évoluer  et  de  se  diriger.  Certes,  il  vaut 
mieux  que  les  canons  eux-mêmes  tournent  leur  bouche  où 
l'on  veut  ;  mais  il  faut  qu'ils  le  fassent  assez  vite  et  que  ce 
soit  sans  inconvénient;  ce  qui  est  encore  assez  douteux,  car 
malgré  les  mécanismes  les  plus  parfaits  on  ne  dirige  pas  et 
on  n'arrête  pas  au  point  voulu  un  poids  de  100  000  kil.  et 
plus,  presque  à  la  parole  comme  il  le  faudrait  pour  tirer  un 
vrai  parti  d'une  pareille  disposition.  Le  prix  qu'on  doit  attri- 
buer à  cette  faculté  dépend  donc  des  circonstances  où  Ton 
se  trouve  et  par  suite  les  sacrifices  à  lui  faire  sont  aussi  dé- 
terminés par  le  but  dans  lequel  un  navire  est  construit. 

Pour  en  revenir  au  Naughty-Child,  il  y  a  lieu  de  remar- 
quer un  changement  notable,  par  rapport  aux  autres  na- 
vires à  coupoles;  c'est  que  le  pont  et  par  suite  le  blindage 
sont  presqu'à  la  même  hauteur  qu'à  bord  de  la  Favorite,  et 
que  par  le  fait  c'est  la  caisse  carrée  de  cette  dernière  qui  est 
élevée  à  2"\34,  tandis  que  celle  du  Monitor  n'était  qu'à  0-  61 
pour  les  coupoles.  D'après  la  position  des  tours,  la  distri- 
bution des  poids  est  à  peu  près  la  même  sur  les  deux  genres 
de  navires  représentés  par  les  fig.  19  et  21.  Ils  ont  de  la  sorte 
les  chances  de  naviguer  aussi  bien  l'un  que  l'autre,  et  le  ca- 
pitaine Goles  pense  que  la  position  centrale  des  tours  dimi- 
nuera les  mouvements  de  roulis,  et  surtout  n'influera  pas 
sur  le  pointage  des  autres  pièces  comme  les  reculs  des  ca- 
nons placés  en  batterie.  Les  fig.  11  et  11  bis  tendent  à  faire 
voir  les  différences  qui  résultent  de  la  position  des  canons 
lorsque  les  deux  navires  ont  le  même  roulis  (20*),  et  que 
tandis  que  l'un  des  canons  a  la  bouche  dans  l'eau,  celle  de 
l'autre  est  encore  notablement  élevée.  S'il  était  possible  de 
manœuvrer  d'aussi  énormes  pièces  avec  de  tels  roulis,  la  dif- 
férence serait  très- sensible,  parce  que  bien  qu'on  ne  tire  pas 
sous  de  tels  angles,  l'eau  entrée  par  les  quatre  embrasures 
peut  devenir  gênante;  Mais  si  ces  figures  indiquent  ce  qui 
arrivera  aux  canons,  elles  font  comprendre  aussi  ce  que  les 
navires  eux-mêmes  éprouveront  et  elles  montrent  qu'il  ne 
sera  pas  rassurant  de  voir  la  mer  jaillir  de  bout  en  bout  par- 
dessus le  pont  du  navire  à  coupoles  comme  sur  la  fig.  11, 


Digitized  by  Google 


—  38  — 

parce  qu'une  fois  débordée  au-dessus  du  plat  bord,  son  élan 
la  fera  passer  de  l'autre  bord  en  brisant  sur  sa  route  contre 
les  coupoles.  Il  pense  que  malgré  cela  le  Navghty-Child  aura 
eneore  do  l'air  par  ses  tourelles,  lorsque  l'autre  navire  fer- 
mera forcément  ses  panneaux.  Pour  élever  davantage  ses 
navires,  le  capitaine  Goles  propose  de  n'avoir  qu'un  blindage 
de  flottaison  et  de  mettre  ses  coupoles  sur  une  partie  de 
blindage  plus  élevé,  t'est-à-dire  de  surmonter  le  rectangle 
de  M.  Keed  par  deux  coupoles.  On  comprend  peu  cette  dis- 
position ;  il  serait  certes  plus  léger  de  faire  les  tours  elles- 
mêmes  plus  hautes,  ne  dût-on  donner  le  mouvement  qu'à 
leur  partie  supérieure  pour  n'avoir  pas  trop  de  poids  à  re- 
muér.  Le  capitaine  Ooles  calcule  qu'avec  deux  tours  cylin- 
driques de  6m86  de  diamètre  l'une,  et  7m32  l'autre  sur  lm52 
de  hauteur,  son  Naughty-Child  n'exposera  aux  boulets  que 
21m54,  tandis  qu'avec  ses  20m43  de  long  sur  1*85  de  hauteur, 
la  caisse  de  la  Favorite  de  M.  Reed  présente  sur  une  surface 
continue  de  37*  34.  Si  on  fait  entrer  en  ligne  de  compte  la 
coque  du  navire  lui-même  qui  certes  craint  autant  les  coups 
que  la  tourelle,  cette  disproportion  apparente  cesse  pres- 
qu'entièrement.  Il  serait  trop  long  de  suivre  dans  tous  leurs 
détails  les  discussions  ingénieuses  auxquelles  le  capitaine 
Goles  se  livre  à  ce  sujet,  les  journaux  les  ont  reproduites, 
notamment  le  Toulonnais  dans  le  numéro  du  28  novembre 
dernier. 

Si,  après  ce  long  exposé,  il  est  permis  de  discuter  les  qua- 
lités et  les  défauts  de  ces  navires,  en  se  bornant  comme  on 
l'a  exprimé  plus  haut  au  peu  de  valeur  d'opinions  purement 
personnelles,  nous  dirons  d'abord  que  l'invention  des  tou- 
relles ou  coupoles  est  certes  une  des  plus  remarquables  et 
des  plus  ingénieuses  de  notre  époque  de  changement  ;  qu'elle 
fait  le  plus  grand  honneur  au  capitaine  Coles  et  qu'elle  est 
basée  sur  des  idées  générales  justes,  surtout  depuis  qu'on 
emploie  des  cuirasses  et  qu'il  faut  des  canons  énormes  pour 
les  combattre.  Les  coupoles  nous  paraissent  quant  à  présent 
la  protection  la  plus  parfaite  des  hommes  contre  les  projec- 
tiles, mais  elles  ne  changent  en  rien  la  résistance  des  flancs 
du  navire  qui  les  porte,  et  si  celui-ci  n'est  pas  relativement 
aussi  protégé,  c'est-à-dire  si  ses  plaques  ne  sont  pas  aussi 
épaisses  que  celles  de  la  tour,  le  but  n'est  pas  atteint;  car  ris- 
quer davantage  de  couler  est  plus  défavorable  que  de  ris- 
quer d'avoir  quelques  hommes  tués.  La  sécurité  du  navire 
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entier  est  la  plus  importante.  C'est  ce  qui  n'a  pas  été  observé 
en  Amérique,  sans  doute  à  cause  de  la  difficulté  de  cuiras- 
ser toute  la  surface  du  navire  à  l'égal  de  la  tourelle  sans  trop 
enfoncer  dans  l'eau  pour  naviguer  dans  les  fleuves.  Les  pe- 
tites profondeurs  des  rivières  sont  aussi  une  grande  garantie 
de  salut,  comme  on  l'a  déjà  éprouvé. 

Ces  éloges  de  l'idée  première  ne  sont  pas  exagérés,  mais 
quand  on  en  vient  à  deux  questions  très-importantes  :  le  doit 
et  avoir  et  la  navigation,  on  est  forcé  d'en  rabattre  un  peu. 
Sous  le  premier  point  de  vue,  c'est-à-dire  la  relation  de  la 
force  obtenue  à  l'argent  dépensé,  on  trouve  que  pour  poster 
cinq  canons,  il  faut  autant  d'argent  que  pour  en  présenter  16 
par  le  travers  sur  nos  navires  cuirassés.  Jusqu'à  présent  ces 
derniers  sont  plus  faibles,  mais  rien  ne  s'oppose  à  ce  qu'on 
les  augmente  dans  la  limite  du  possible  pratique  pour  les 
canons  eux-mêmes.  Sur  les  navires  à  coupoles  chaque  canon 
va  coûter  1 000  000  fr.,  en  y  comprenant  le  navire,  sa  machine 
et  les  100  à  120  tonneaux  de  l'affût  tournant;  car  d'après  le 
marché  passé  avec  M.  Samuda  le  Prince .  Albert  est  payé 
4500000  Ir.  à  raison  de  1119  fr.  par  tonneau,  ce  qui  est  re- 
gardé comme  un  prix  peu  élevé.  Sur  la  Gloire,  au  contraire, 
l'embrasure,  si  on  peut  s'exprimer  ainsi,  et  le  canon  qu'on  y 
met  quel  que  soit  son  calibre,  revient  à  353  000  fr.,  et  il  faut 
compter  que  c'est  sur  un  navire  de  mer  ayant  six  ou  sept 
jours  de  charbon,  ce  qui  augmente  beaucoup  la  valeur  gé- 
nérale. Il  est  vrai  que  pour  être  taillé  en  clipper,  le  Warrior 
coûte  625  000  fr.  par  canon  protégé,  tant  il  est  vrai  de  dire 
que  chaque  qualité  est  payée  un  prix  très-élevé  sur  les  na- 
vires blindés.  On  peut  donc  admettre  qu'avec  l'armement  et 
les  accessoires  ce  sont  des  navires  dont  le  prix  surpassera  de 
beaucoup  celui  des  bâtiments  blindés  de  même  déplacement. 
Maintenant,  si  au  petit  nombre  de  canons  on  ajoute  la  len- 
teur du  tir  prouvée  devant  Charleston,  lenteur  qu'il  faut 
craindre  jusqu'à  ce  que  les  osbstacles  actuels  soient  sur- 
montés, on  voit  que  la  force  réelle  est  encore  diminuée.  Car 
avec  des  canons  semblables,  ce  sont  les  nombres  de  coups 
tirés  dans  le  môme  temps  et  non  les  nombres  des  pièces 
qui  expriment  les  forces  relatives.  D'après  cela  on  est  porté 
à  penser,  que  pour  avoir  trop  bien  défendu  ces  navires, 
on  est  arrivé  à  mettre  leurs  canonniers  dans  la  position  de 
beaucoup  mieux  recevoir  les  coups  sans  en  souffrir,  que  d'en 
donner  qui  fassent  du  mal  à  l'ennemi.  On  les  a  réduits  au 
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rôle  du  lourd  taureau  qui  éventrerait  le  loup  d'un  coup  de 
corne,  s'il  l'attrapait;  mais  qui,  pendant  la  lutte,  serait 
mordu  de  tous  côtés  sans  pouvoir  surprendre  son  agile  en- 
nemi. Tous  ces  défauts  partiels  seront  sans  doute  corrigés, 
mais  pour  le  présent  il  faut  raisonner  d'après  ce  qui  existe 
et  ce  qui  vient  d'arriver  sur  le  théâtre  de  la  guerre.  Si  c'é- 
tait seulement  par  la  coupole  qu'il  fût  possible  d'employer 
les  canons  monstrueux  devenus  indispensables,  il  y  aurait 
pour  le  système  qui  nous  occupe  un  avantage  considérable 
sur  tous  les  autres;  car  si  on  a  dit  qu'il  fallait  peu  de  coups 
de  pièces  puissantes,  la  lenteur,  qui  ajoute  encore  au  petit 
nombre,  trouverait  son  palliatif  dans  une  force  de  destruc- 
tion au-dessous  de  laquelle  il  y  a  impuissance.  Mais  la  direc- 
tion que  le  mouvement  de  la  tourelle  facilite  comme  sur  les 
Prames  n'est  pas  la  seule  opération  de  la  manœuvre  des  ca- 
nons, il  faut  charger,  pointer  en  hauteur.  Or,  dès  que  les  di- 
mensions augmentent  les  difficultés  croissent  dans  un  plus 
grand  rapport  et  peuvent  tout  au  plus  être  surmontées  par 
le  nombre  des  hommes  employés.  Mais  comment  multiplier 
leurs  efforts  dans  l'espace  si  étroit  d'une  tourelle.  On  est 
donc  encore  forcé  d'attendre  une  expérience  plus  prolongée, 
pour  arrêter  les  idées  sur  ce  point  important. 

A  la  question  qui  vient  d'être  examinée  s'en  ajoute  une 
plus  grave  encore,  si  on  persiste  à  considérer  les  bâtiments 
à  tourelles,  comme  propres  à  naviguer  à  l'égal  des  autres 
navires,  c'est  celle  des  qualités  nautiques.  Sous  ce  point  de 
vue  important,  les  défauts  sont  inhérents  à  l'espèce  de  na- 
vire, et  ne  peuvent  probablement  pas  être  corrigés  par  des 
modifications  ingénieuses,  dans  les  détails,  comme  pour  le  tir 
des  canons.  Puisqu'on  les  a  pourvus  de  machines  capables  de 
leur  faire  filer  12  nœuds,  et  d'une  vaste  voilure,  c'est  pour 
les  lancer  en  mer.  Cependant,  en  les  considérant  sans  pré- 
vention, on  est  amené  à  se  demander  :  sont-ils  capables  de 
s'éloigner  des  rades?  pour  notre  compte  c'est  ce  que  nous  ne 
croyons  pas,  puisqu'on  ne  peut  les  élever  davantage  sur  l'eau 
sans  les  dénaturer  complètement,  et  qu'en  tous  cas,  il  leur 
serait  impossible  d'acquérir  la  hauteur  des  navires  blindés 
ordinaires,  laquelle  est  cependant  insuffisante,  comme  des 
faits  récents  l'ont  encore  prouvé.  Que  l'on  se  reporte  aux  di- 
mensions du  Royal  Sovereign,  et  qu'on  se  demande  s'il  est 
permis  d'espérer  qu'un  navire  pesant  40  20000  kil.,  long  de 
73  mètres  et  large  de  18  mètres,  mais,  qui  jadis  n'avait  que 
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60~,50  de  long,  ne  sera  pas  couvert  par  la  mer,  comme  la 
roche  Mingan,  lorsque  ses  flancs  seront  à  seulement  2m50  ou 
3m, 05  au-dessus  de  la  mer  en  calme,  c'est-à-dire  très-peu 
au-dessus  des  sabords  d'une  frégate.  Qu'on  se  figure  ce  navire 
amarré  près  d'un  vaisseau  à  trois  ponts,  qu'on  les  compare, 
et  qu'on  se  dise  :  ils  pèsent  autant  l'un  que  l'autre;  qu'on  re- 
cueille ses  souvenirs  et  qu'on  se  demande  si  on  se  croirait 
en  sûreté  avec  tous  les  sabords  de  batterie  basse  ouverts , 
avec  tous  leurs  mantelets  arrachés,  quoique  ces  sabords  ne 
soient  qu'une  petite  fraction  de  la  surface  hors  de  l'eau, 
jusqu'à  3M,50  de  hauteur;  car,  en  somme,  ces  sabords,  ne 
font  guère  qu'une  surface  de  16  mètres  sur  une  longueur 
de  60  mètres,  et  ce  n'est  pas  en  vide  10  0/0  du  plein  que 
présente  le  travers  du  vaisseau,  jusqu'au  niveau  des  som- 
miers de  sabord  :  là  où  tout  s'arrête  au  niveau  du  plat- 
bord  du  navire  à  coupoles.  Que  deviendra  donc  cette  masse 
si  basse  lorsqu'il  ventera  de  manière  à  forcer  de  fermer 
les  sabords  de  seconde  batterie  du  vaisseau?  On  se  claque- 
murera, dit-on,  on  n'aura  d'air  que  par  le  sommet  des  cou- 
poles, mais  comment  vivra-t-on  à  l'intérieur,  avec  ces  four- 
naises brûlantes  et  ces  100000  kilogrammes  d'eau  chaude. 
Il  y  a  encore  bien  de  l'inconnu  dans  les  moyens  de  donner 
un  peu  de  sécurité  pratique  à  ces  navires.  Le  Monitor  a  péri 
par  une  mer  qui  venait  de  terre  et  n'était  grosse  que  pour  lui  ; 
.  il  n'avait,  il  est  vrai,  son  pont  qu'à  0m60  ou  0m80  au-dessus 
de  l'eau,  mais  aussi  son  poids  n'était  guère  que  le  huitième 
de  celui  du  Royal  Sovereign.  Ose-t-on  penser  que  celui-ci 
sera  préservé  parce  qu'il  est  élevé  de  3W,50,  lorsqu'à  ce  chif- 
fre, plus  que  suffisant,  il  est  vrai,  pour  un  chasse-marée,  on 
ajoutera  que  le  navire  à  coupoles  pèse  quarante  fois  autant 
que  le  caboteur.  Aller  en  pleine  mer  avec  de  tels  navires,  se- 
rait pousser  la  hardiesse  jusqu'à  l'imprudence  et  si  on  a 
exprimé  avec  raison  des  doutes  sur  les  qualités  nautiques 
des  navires  cuirassés  ordinaires,  si  l'on  pense  encore  qu'à  l'abri 
des  mauvais  temps  habituels  de  l'hiver,  ils  seraient  compro- 
mis pendant  un  coup  de  vent  exceptionnel,  il  n'est  pas  per- 
mis de  croire  que  les  gros  mon i lors,  dont  il  est  question,  puis- 
sent s'aventurer  au  large  sans  s'exposer  à  la  première  leçon 
pratique  que  nous  ont  donnée  les  petits  de  la  même  espèce.  Ils 
■nous  forceraient  ainsi  à  nous  rappeler  de  nouveau  qu'il  y  a 
un  rapport  entre  le  volume  extérieur  d'un  navire  et  son  poids 
en  dedans  duquel  il  y  a  danger  d'être  envahi  par  les  vagues. 
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Nous  pensons  donc  que  les  navires  à  coupoles  ne  convien- 
nent qu'à  des  défenses  locales  comme  les  batteries  flottantes, 
que  la  grande  navigation  leur  est  interdite  sous  peine  de 
dangers  imminents.  Dès  lors,  pourquoi  augmenter  leur 
poids  et  leur  dépense  en  les*  chargeant  de  machines  capables 
de  leur  faire  filer  12  nœuds,  puisqu'une  pareille  vitesse  les 
fera  passer  sous  de  petites  vagues,  et  pourquoi  leur  donner 
une  mâture  que  le  grand  cabotage  à  vapeur  a  lui-même 
abandonnée?  Quoique  des  journaux  en  aient  parlé  comme 
propre  à  la  grande  navigation,  ce  serait  manquer  aux  opi- 
nions que  la  pratique  de  la  mer  nous  inspire,  que  d'admettre 
que  ces  navires  permettent  de  dépasser  de  courtes  traversées 
pendant  la  belle  saison,  et  il  est  très-douteux  que  malgré 
leur  marche  rapide,  ils  se  comportent  mieux  que  nos  bat- 
teries flottantes,  qui  pour  leur  poids  avaient  beaucoup  plu6 
de  volume  hors  de  l'eau. 

Que  serait  devenu  le  Royal  Sovereign,  s'il  avait  été  envoyé 
en  Irlande  avec  le  Prince  Consort 1  / 

Le  contre-amiral  Paris. 


1.  Afin  de  montrer  la  portée  de  la  comparaison  qui  vient  d'être  présentée, 
il  est  utile  de  dire  quelques  mots  sur  le  Prince  Consort,  C'est  un  vaisseau 
modifié  par  un  allongement  au  milieu,  il  a  près  de  SA"  de  long,  18"  de  large, 
environ  "m,ÎO  de  tirant  d'eau,  et  5600*  de  déplacement,  il  ne  diffère  donc 
pas  des  autres  navires  cuirassés  de  mer.  Au  mois  de  novembre  dernier  il 
s'est  trouvé  pris  par  du  mauvais  temps  dans  le  canal  d'Irlande.  La  frégate  a 
beaucoup  roulé,  a  embarqué  tellement  d'eau  que  les  pompes  de  la  machine 
ne  pouvaient  l'extraire  et  qu'il  fallut  mettre  tout  le  monde  aux  pompes 
à  bras.  Il  y  eut  deux  voiles  emportées  par  le  vent.  La  frégate  fatiguait 
beaucoup,  embarquait  de  l'eau  |  ar  dessus  le  bord.  Avant  la  tempête  elle 
allait  10  nœuds  sans  éohauffement  dans  les  pièces  de  sa  machine  (dans  ses 
essais  elle  a  dépassé  12  nœuds),  elle  allait  encore  8  nœuds  au  lock  debout 
au  vent  (ce  devait  être,  en  réalité,  4  ou  5  nœuds  îi  cause  de  la  répulsion 
violente  de  l'eau  par  hélice).  11  y  avait  tant  d'eau  que  les  chauffeurs  étaient 
obligés  de  porter  le  charbon  sur  leur  pelle,  sans  cela  les  feux  n'auraient 
pas  pu  être  tenus  plus  d'une  demi-heure.  Une  fois  au  mouillage  on  ne 
faisait  plus  d'eau  et  on  ne  sait  à  quoi  attribuer  celle  qui  était  à  bord.  Il  est 
certain,  toutefois,  qu'étant  debout  a  la  lame  il  embarquait  beaucoup  d'eau 
lorsque  le  sabord  de  bâbord  devant  à  été  défoncé.  Le  Prince-Conscrt  n'a 
pas  les  moyens  de  laisser  échapper  de  telles  quantités;  ses  dalots  Sont  à 
6  pieds  sous  la  flottaison  eu  charge.  Cette  disposition  à  retenir  l'eau  et 
ses  mauvaises  qualités  sont  grandement  augmentées  par  l'effrayante  dis- 
position à  rouler  du  Prince  Consort  et  autres  du  même  genre.  Debout  au 
vent  il  a  les  mouvements  très-doux. 
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NOTICE 
SOR  LÀ  BAIE  DU  PEI:HO 

DANS  LE  GOLFE  DE  PE-TCHE-LI. 


$  !.  Réalignements  généraux  —  Configuration  el  nature  dos  côles. 
—  Formation  des  terrains  de  la  province  de  Pe-tche-ii. 

La  mër  Jaune,  située  entre  la  presqu'île  de  Corée  et  le 
continent  asiatique,  forme,  en  pénétrant  à  l'Ouest  dans  ce 
continent,  par  un  détroit  de  17  lieues  de  largeur,  un  vaste 
bassin  de  80  lieues  de  long  du  N.N.fi.  au  S.S.O,  sur  30  à 
40  lieues  de  large  de  l'Est  à  l'Ouest. 

Une  ligne  de  35  lieues  de  longueur,  tirée  de  la  pointe  Sud 
de  Uao-thie-shan  à  l'embouchure  du  Ta-ching-ho,  divise  ce 
bassin  en  deux  parties  à  peu  près  égales  :  l'une  au  Nord,  ap- 
pelée golfe  de  Uao-tong,  d'après  la  province  de  l'Empire  chi- 
nois qu'elle  confine,  au  delà  de  la  grande  muraille;  l'autre  au 
midi,  appelée  golfe  de  Pe-tche-liy  d'après  la  province  de  ce 
nom  qu'elle  borde  à  l'Est. 

La  côte  du  golfe  de  Pe-tche-li  forme  au  N.  0  et  au  Sud 
deux  baies  spacieuses  et  distinctes  qui ,  pour  la  clarté  des 
documents  géographiques  et  hydrographiques,  devraient  re- 
cevoir des  noms  différents. 

Nous  donnerons  à  la  première  baie,  limitée  au  Nord  par 
les  attérissements  du  fleuve  appelé  Ta-ching-ho  ou  Lwau-ho, 
au  Sud  par  ceux  du  Ta-tsing-ho  ou  Li-Uing-ho,  le  nom  de  baie 
du  Peî-ho,  d'après  celui  du  fleuve  désormais  historique  qui 
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y  verse  ses  eaux  bourbeuses.  Ses  côtes  appartiennent  prin- 
cipalement À  la  province  de  Pe-tche-li.  Son  ouverture, 
entre  les  limites  que  nous  venons  d'indiquer,  est  de  31  lieues 
et  sa  profondeur  de  17.  En  outre  du  Peï-ho  elle  reçoit 
encore  le  Peh-tang-ho  et  la  petite  rivière  Chv-kau-ho. 

La  seconde  baie ,  fort  peu  connue ,  décrit  un  grand  arc 
de  cercle  au  Sud  du  golfe  de  Pe-tche-li,  entre  l'embouchure 
du  Ta-tsing-ho  à  l'Ouest  et  le  promontoire  de  Teng-chou- 
fouy  dans  la  province  de  Shantong  à  l'Est.  Ses  côtes  appar- 
tiennent en  entier  à  cette  province.  Son  ouverture  est  plus 
large  et  sa  profondeur  est  moindre  que  celles  de  la  pre- 
mière baie.  Elle  reçoit  des  cours  d'eau  nombreux,  mais 
qui,  la  plupart,  prenant  leur  source  dans  les  montagnes 
voisines  du  Shantong,  ne  lui  apportent  qu'un  volume  d'eau 
peu  considérable.  On  pourrait  lui  donner  le  nom  de  cette 
province  ou  de  la  ville  importante  de  Lai-chau,  située  non 
loin  de  ses  bords,  et  traversée  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau 
Desvarannes,  dans  son  voyage  de  Ta-kou  à  Tche-fou,  pendant 
l'hiver  de  1861. 

Les  reconnaissances  que  nous  ftmes  pendant  Tété  de  cette 
même  année,  au  moyen  des  petites  canonnières  de  la  station 
de  Ta-kou,  commandées  par  MM.  Kenny  et  Desvarannes, 
n'ont  guère  dépassé  les  limites  de  la  baie  de  Peï-ho,  qui  est 
le  principal  sujet  de  cette  notice. 

Il  convient  de  faire  précéder  la  description  des  côtes  de 
celte  baie  par  quelques  renseignements  généraux  sur  la  na- 
ture de  ces  côtes  et  des  terrains  qui  forment  la  province  de 
Pe-tche-li. 

Cette  province,  la  partie  occidentale  de  celle  de  Shantong, 
baignée  aussi  par  les  eaux  de  la  baie  du  Peï-ho,  et  même  la 
pius  grande  partie  de  la  Chine  septentrionale,  semblent  avoir 
été  formées  à  une  époque  assez  récente  par  les  attérissements 
des  fleuves  qui  les  arrosent. 

De  l'embouchure  du  Yang-tze-kiang  aux  montagnes  que 
couronne  ou  que  longe  la  grande  muraille  s'étend  une  vaste 
plaine,  sans  ondulations  marquées,  et  à  travers  laquelle  les 
rivières  descendues  des  plateaux  de  la  Tartarie  ont  creusé 
capricieusement  leur  lit.  La  partie  orientale  de  la  province  de 
Shantong,  qui  forme,  en  s' avançant  dans  la  mer,  un  massif 
de  montagnes  élevées,  fait  seule  exception  au  caractère  gé- 
néral des  terrains  de  la  Chine  septentrionale. 

Le  fleuve  Jaune  (Hoang-ho)  coulait  autrefois  à  l'Ouest  de 
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ces  montagnes,  et  se  jetait  dans  le  golfe  de  Pe-tche-li,  à  la 
limite  de  séparation  de  la  province  du  même  nom  et  de  celle 
de  Shantong.  On  ignore  quelle  cause  détourna  son  cours,  il 
y  a  plusieurs  siècles,  et  le  dirigea  au  Sud  des  montagnes  du 
Shantong,  où  il  se  jeta  directement  dans  l'Océan.  Un  nou- 
veau caprice  de  ce  fleuve  a  encore  changé,  il  y  a  une  quin- 
zaine d'années,  la  partie  inférieure  de  son  cours,  à  ce  point 
qu'à  Shang-haï,  en  1850,  on  se  demandait  s'il  n'avait  pas  re- 
pris sa  route  vers  le  nord  *.  Mais  M.  Desvarannes  et  sa  petite 
troupe  de  marins  français,  qui  ont  traversé  son  ancien  lit  en 
1861,  l'ont  trouvé  entièrement  à  sec  et  n'ont  remarqué,  entre 
Takou  et  Tche-fou,  d'autre  grand  fleuve  que  le  Ta-tsing-ho. 

Il  faut  donc  en  conclure  que  si  l'embouchure  même  du 
Hoang-ho  s'est  encore  déplacée,  ce  fleuve  n'a  pas  cessé  néan- 
moins de  se  jeter  dans  l'Océan  au  Sud  des  montagnes  du 
Shantong. 

La  nature  du  sol  de  la  Chine  septentrionale,  formé  d'un 
sable  argileux  très-friable,  tantôt  noir,  tantôt  d'un  jaune 
sombre,  n'oppose  qu'un  faible  obstacle  à  cette  migration  des 
fleuves  et  à  l'action  destructive  des  eaux  sur  leurs  berges.  A 
mesure  qu'ils  s'éloignent  de  leur  source,  ils  se  chargent  da- 
vantage de  matières  terreuses  détachées  des  rives  ;  leur  lim- 
pidité s'altère;  les  vases  se  forment  sur  leur  lit  et  leurs  bords, 
par  le  dépôt  de  ces  matières  en  suspension  ;  surtout  dans  le 
voisinage  de  la  mer,  où  le  retour  périodique  des  marées  ané- 
antit quatre  fois  par  jour  la  vitesse  des  courants. 

Aussi  les  vases  s'avancent-elles  à  une  grande  distance  au 
large  avec  une  pente  insensible,  aux  embouchures  de  tous 
les  fleuves  qui  versent  leurs  eaux  dans  le  golfe  de  Pe-tche-li, 

La  côte,  dont  ces  vases  forment  le  prolongement  sous  l'eau 
pendant  la  marée  haute,  n'a  pareillement  qu'une  pente 
très-faible;  et  il  n'est  pas  rare  de  voir,  lorsque  la  marée 
dépasse  de  quelques  centimètres  seulement  sa  hauteur  maxi- 
mum normale,  la  mer  s'étendre  à  plusieurs  milles  dans  l'in- 
térieur, en  pénétrant  soit  par  les  embouchures  des  cours 
d'eau,  soit  par  des  brèches  dans  les  petites  dunes  de  coquilles 
dont  les  berges  sont  ordinairement  formées. 

L'obstruction  causée  à  ces  embouchures,  par  l'accumulation 
des  vases,  est  probablement  une  des  principales  causes  qui  dé- 


1.  Cotte  hypothèse  a  été  avancée  dans  plusieurs  journaux  de  Shang-haï, 
Je  1850  à  1852. 
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terminant  parfois,  dan»  le  cours  des  fleuves,  des  changements 
pareils  à  celui  qu'a  subi  le  cours  du  Hoang-ho. 

Le  fond  du  golfe  est  généralement  de  vase  molle. 

Pendant  la  reconnaissance  que  nous  dirigeâmes  en  juillet 
1860,  à  bord  du  Saigon,  et  qui  précéda  le  débarquement,  le 
plomb  à  lance  jeté  sur  divers  points,  et  particulièrement 
dans  le  voisinage  du  banc  de  Sha-lui-tien ,  pénétra  parfois 
jusqu'à  la  profondeur  d'un  mètre  dans  une  couche  de  vase 
noirâtre. 

Dans  le  sud  de  l'embouchure  du  Peï-ho,  on  trouve  des 
fonds  de  sable  dur  recouverts  de  vase  près  du  rivage.  Bn  dé- 
barquant à  la  môme  époque,  à  6  milles  de  Takou  et  à  8  milles 
environ  de  la  berge,  de  mer  basse,  nous  trouvâmes  le  fond 
de  sable  dur  d'abord  entièrement  à  découvert,  puis  caché 
par  une  légère  couche  de  vase  dont  l'épaisseur  augmentait  à 
à  mesure  que  nous  avançions  vers  la  berge.  Elle  dépassa  un 
mètre. 

En  cet  endroit  les  pécheurs  ne  peuvent  communiquer  avec 
la  laisse  de  basse  mer,  sur  laquelle  ils  étendent  leurs  filets, 
qu'en  creusant  profondément  la  vase  pour  y  pratiquer  des 
sentiers. 

Au  mois  de  mai  de  la  même  année,  M.  le  contre-amiral 
Protêt  avait  débarqué  sur  la  même  côte,  mais  auprès  de  Ma- 
pingt-kan,  c'est-à-dire  à  une  plus  grande  distance  de  l'em- 
bouchure du  Peï-ho.  Il  avait  trouvé  la  vase  moins  épaisse  et 
moins  étendue;  mais  cette  différence  dans  la  nature  du  ter- 
rain s'explique  mieux  par  la  différence  des  lieux  que  par 
celle  des  saisons1. 

Près  de  l'embouchure  du  Ta-tsing-ho,  la  vase  argileuse  a 
une  couleur  rougeâtre  très-prononcée,  qu'elle  communique 
à  la  mer  assez  loin  au  large. 

L'exhaussement  du  fond  du  golfe  de  Pe-tche-li  et  l'exten- 
sion de  ses  rivages  vers  la  mer,  sont  les  effets  immédiats  des 
apports  des  fleuves  qui  lui  amènent  leurs  eaux,  et  les  cou- 
rants du  golfe  ne  sont  pas  assez  rapides  pour  les  neutraliser 


1.  Cette  dernière  explication  par  la  différence  des  saisons  qu'on  trouve 
dtns  la  Relation  de  l'expédition  de  Chine  de  IS60,  publiée  par  le  Miuistére 

de  la  guerre,  n'est  pas  fondée.  Elle  semble  indiquer  une  contradiction 
entre  les  renseignements  fournis  par  la  première  exploration  et  par  la  se- 
conde; mais  cette  contradiction  comme  on  le  voit  est  plutôt  apparente  que 
réelle. 
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en  entraînant  au  loin  les  matières  terreuses  que  ces  eaux 
tiennent  en  suspension. 

De  pareils  attérissements  ne  sont  pas  rare»  à  la  sur/ace  du 
globe;  mais  ils  ne  sont  peut-être  nulle  part  aussi  sensibles 
qu'aux  embouchures  des  fleuves  de  la  Chine  septentrionale, 
et  particulièrement  dans  le  golfe  de  Pe-tche-li. 

On  doit  l'attribuer  en  partie  à  la  sécheresse  du  climat  et  à 
l'action  énergique  des  vents  d'hiver,  du  Nord  à  l'Ouest,  qui 
enlèvent  du  sol  une  poussière  extrêmement  fine,  pour  en  for-» 
mer  des  bancs  immenses  et  parfois  très-épais,  qu'ils  trans- 
portent sur  les  eaux  du  golfe  et  les  vases  du  littoral.  Peu  à 
peu  ces  vases  en  s'élevant  échappent  à  l'invasion  périodique 
des  marées  ordinaires.  Les  coups  de  vent  du  large  y  roulent 
des  bancs  de  coquillages.  Ceux  de  terre  leur  apportent  les 
germes  de  quelques  plantes  qui,  en  poussant,  offrent  des 
points  d'arrêt  aux  poussières  et  servent  alors  de  digue  pour 
limiter  l'action  des  marées.  Les  détritus  de  ces  plantes,  mé- 
langés avec  les  coquilles,  les  vases  et  les  poussière*,  com- 
mencent à  former  la  terre  végétale. 

Des  dunes  de  coquillages,  quelquefois  élevées  de  six  à  huit 
mètres,  souvent  beaucoup  plus  basses,  bordent  une  grande 
partie  du  littoral  de  la  baie  du  Peï-ho.  C'est  sur  ces  dunes 
que  s'aperçoivent  les  premiers  vestiges  de  végétation  et  que 
sont  bâtis  les  hameaux  des  pécheurs.  Elles  sont  parfois  cul- 
tivées ainsi  qu'une  petite  lisière  de  la  plaine  de  vase  dessé- 
chée qui  les  borde. 

Sur  beaucoup  de  points  ces  dunes  offrent  des  solutions  de 
continuité  par  lesquelles  les  grandes  marées  pénètrent  dans 
l'intérieur  du  pays  qu'elles  frappent  de  stérilité  jusqu'à  plu- 
sieurs lieues  du  rivage.  Il  n'est  pas  rare  que  ces  solutions  de 
continuité  indiquent  l'ancienne  embouchure  d'une  rivière 
qui,  comblée  par  ses  propres  vases,  s'est  frayé  un  nouveau 
lit.  Le  peu  de  hauteur  des  berges,  près  des  embouchures 
des  fleuves,  et  la  crainte  des  inondation»  qui  en  résultent, 
ont  fait  généralement  reculer  assez  loin  dans  l'intérieur  les 
premières  habitations  qu'on  rencontre  sur  leurs  bords. 

Quant  aux  forts  construits  assez  prè6  de  la  mer,  comme 
ceux  du  Peï-ho,  ils  ont  nécessité  des  remblais  considérables 
qui  ne  les  mettent  pas  toujours  à  l'abri  des  inondations. 

Dans  le  voisinage  des  grands  villages  comme  Takou,  la 
zone  de  terres  incultes  qui  borde  le  rivage  de  la  mer  est 
coupée  par  des  canaux  et  des  étangs  aménagés  pour  servir  à 
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la  production  du  sel,  ou  parsemée  de  cônes,  de  terre,  de 
différentes  grandeurs,  indiquant  des  sépultures. 

A  part  rexception  offerte  par  4es  dunes  de  coquillages 
dont  nous  ayons  parlé,  la  végétation,  la  culture  et  les  arbres 
n'apparaissent  généralement  qu'à  plusieurs  lieues  de  la 
mer.  Ce  sont  d'abord  des  roseaux  sur  les  bords  des  rivières, 
des  saules,  des  cbamps  de  sorgbo  et  des  jardins  potagers 
cultivés  avec  ce  soin  qui  a  fait  la  réputation  des  agriculteurs 
chinois. 

Au  delà  de  Tien-tsin,  en  remontant  le  Peï-ho,  la  végétation 
augmente  de  vigueur  et  l'on  aperçoit  à  chaque  pas  de  beaux 
bouquets  d'arbres  de  haute  futaie;  mais  la  nature  du  terrain 
ne  change  pas  sensiblement.  C'est  toujours  la  même  plaine 
sans  ondulations  marquées  et  au-dessus  de  laquelle  se  mon- 
trent de  loin  en  loin  de  rares  éminences  ou  des  tertres  isolés 
et  boisés.  C'est  la  même  terre  argileuse,  gluante  lorsqu'elle 
est  imbibée  d'eau,  dure  et  glissante  à  la  surface  lorsqu'elle 
a  été  récemment  sécbée  par  les  rayons  du  soleil,  friable  et 
donnant  lieu  à  une  poussière  très-line  sous  l'influence  d'une 
sécheresse  prolongée,  mais  beaucoup  plus  riche  en  ma- 
tières organiques,  parce  qu'elle  est  sortie  plus  tard  du  sein 
des  eaux. 

Cette  origine  des  terrains  de  la  province  de  Pe-tche-li  est 
confirmée  par  la  comparaison  des  contours  actuels  de  la 
côte  et  des  profondeurs  du  golfe,  en  certains  lieux,  avec  les 
indications  correspondantes  fournies  par  d'anciennes  cartes. 

Ainsi  la  pointe  de  droite  dé  l'embouchure  du  Ta-Tsing-ho, 
marquée  par  une  dune  de  coquilles,  est  de  15  milles  plus  au 
large  que  ne  l'indiquent  les  cartes  dressées  d'après  celles  des 
pères  jésuites,  sous  le  règne  de  l'empereur  Kang-hi.  Auprès 
de  l'île  Sha-luv-tim,  on  a  trouvé,  en  1861,  des  bancs  de  sable 
sur  des  points  où  des  sondes  faites  en  1840,  par  des  marins 
anglais,  accusaient  une  grande  profondeur  d'eau.  Les  vil- 
lages qui  s'élèvent  aujourd'hui  sur  les  sommets  de  quelques- 
uns  de  ces  bancs  n'auraient  pu  échapper  à  l'attention  de  ces 
marius  s'ils  avaient  existé  à  l'époque  de  leur  exploration. 

Enfin,  à  l'embouchure  du  Peï-ho,  les  bandes  de  terrain 
successivement  émergées  sont  très-distinctes,  et  nous  avons 
vu  leur  limite  extrême  portée  plus  au  large,  à  la  suite  d'un 
coup  de  Yent,  par  la  formation  d'un  petit  banc  de  coquilles 
roulées  et  par  les  dépôts  de  poussières. 

On  comprend  les  difficultés  que  présente  le  tracé  du  con- 
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tour  de  rivages  dont  les  limites  sont  aussi  variables  et  indé- 
cises. Les  mêmes  incertitudes  existent  à  l'égard  des  sondes, 
attendu  que  la  direction  et  la  force  des  vents  régnants  influent 
notablement  sur  l'élévation  du  niveau  général  des  eaux  dans 
le  golfe  de  Pe-tche-li. 

Ce  niveau  est  moins  haut  pendant  l'hiver,  saison  des  vents 
do  S.-O.  au  Nord,  que  pendant  l'été  où  règne  la  mousson 
du  Sud  ;  et  la  différence  peut  aller  jusqu'à  deux  mètres. 

Fort  heureusement,  sur  tout  le  contour  du  golfe,  excepté 
sur  les  accores  des  bancs  de  Sha-lui-tien,  les  fonds  ont  une 
grande  régularité  et  la  sonde  fait  connaître  avec  exactitude 
la  proximité  de  la  terre. 

Les  courants  du  golfe  de  Pe-tche-li  sont  très-variables  et 
assez  peu  connus.  Ils  subissent  évidemment  l'influence  des 
vents  qui  régnent  soit  dans  le  golfe  soit  au  large.  On  admet 
cependant  l'existence  habituelle  d'un  courant  entrant  dans  le 
golfe  et  dirigé  du  sud-est  au  nord-ouest,  des  lies  Mia-tao  vers 
les  bancs  de  Sha-lui-tien.  Ce  courant  dériverait  de  celui  qui, 
sous  le  nom  de  Black-stream,  longe  la  côle  orientale  d'Asie 
en  remontant  vers  le  Nord,  à  peu  près  comme  le  Gulf-stream 
remonte  le  long  de  la  côte  d'Amérique. 

Ce  qui  est  certain,  d'après  la  navigation  des  nombreux 
bâtiments  qui  en  1860  et  1861  ont  sillonné  le  golfe  de  Pe- 
tche-li,  c'est  que,  le  plus  souvent,  les  erreurs  causées  par  les 
courants  eurent  la  direction  que  nous  indiquons  et  portèrent 
les  bâtiments  soit  vers  les  bancs  de  Sha-lui-tien,  soit  vers 
l'embouchure  du  Peh-tang-ho,  lorsqu'ils  faisaient  route  pour 
altérir  à  l'embouchure  du  Peï-ho.  Ces  erreurs  sont  d'autant 
plus  dangereuses  que  l'Ile  de  Sha-lui-tien  est  très-petite  et 
très-basse,  et  que  les  fonds  dans  son  voisinage  n'ont  pas  la 
même  régularité  que  sur  les  autres  points  du  contour  du 
golfe.  Elles  causèrent  la  perle,  en  1860,  d'un  navire  de  com- 
merce français  Y  Aimable- Créole,  qui  fut  entraîné  dans  la  baie, 
à  l'Est  de  l'Ile,  où  il  toucha  sur  les  bancs  dont  cette  baie  est 
remplie. 

Dans  une  traversée  de  Tche-fou  au  Pel-ho,  la  Vengeance 
éprouva,  en  une  nuit,  un  courant  de  14  milles  au  nord-nord- 
ouest  qui  porta  cette  frégate  à  petite  distance  des  bancs  de 
Sha-lui-tien.  Pareilles  différences  furent  observées  par  plu- 
sieurs autres  bâtiments  et  en  particulier  par  le  Feelong. 

De  sorte  que  la  prudence  conseille  aux  bâtiments  qui  na- 
viguent dans  le  golfe  de  Pe-tche-li  de  se  précautionner  contre 

BEV.  MAH.  —  MAI  1864.  4 


Digitized  by  Google 


—  50  — 

l'effet  de  ces  courants,  et  de  se  tenir  pendant  la  nnit  très  au 
large  des  bancs  et  de  l'île  de  Sha-lui-tien. 

$  %  Du  temps  et  des  vents  dans  le  golfe  de  Pe-tcbe-li. 
Observations  météorologiques. 

Lorsque  l'escadre  française,  commandée  par  le  vice-amiral 
Charner,  vint  mouiller,  à  la  fin  de  juillet  1860,  en  vue  des 
embouchures  du  Peh-tang-ho  et  du  Pei-ho,  des  vents  varia- 
bles soufflaient  dans  le  golfe,  généralement  du  large  dans 
l'après-midi.  Quelquefois,  le  soir  ou  la  nuit,  des  orages  se 
formaient  sur  la  terre.  Enfin  l'on  eut,  en  août,  immédiate- 
ment après  le  débarquement  à  Peh-tang,  quelques  jours  de 
pluie  qui,  en  détrempant  les  routes,  menacèrent  d'entraver 
sérieusement  les  opérations. 

En  septembre  le  temps  fut  très-beau.  Le  calme  régnait 
habituellement  le  matin,  et  la  brise  du  large,  du  sud-est  au 
nord-est,  l'après-midi. 

En  octobre  et  novembre  soufflèrent  quelques  coups  de 
vent.  Les  variations  du  temps  paraissaient  soumises  à  une 
loi  assez  régulière.  Après  les  quelques  jours  de  beau  temps 
qui  suivaient  un  coup  de  vent  du  N.  0.  au  N.  E.,  le  baro- 
mètre commençait  à  baisser  et  le  ciel  à  se  voiler;  la  brise  du 
Sud  se  levait  et  tournait  au  S.  0.  et  à  l'Ouest  en  fraîchissant. 
La  pluie  commençait  à  tomber,  rarement  avec  abondance, 
et  peu  de  temps  après,  le  plus  souvent  pendant  la  nuit,  le 
vent  s'élevait  avec  violence  du  N.  0.  au  Nord,  soufflait  au 
moins  24  heures  dans  cette  direction,  puis  mollissait  gra- 
duellement en  halant  le  N.  E. 

La  saule  du  vent  au  N.  0.  était  toujours  accompagnée  de 
la  hausse  du  baromètre. 

Vers  la  fin  de  novembre,  à  la  suite  d'un  coup  de  vent  de  N.  0: 
qui  fit  baisser  singulièrement  la  température,  et  pendant  que 
l'armée  évacuait  Tien-tsin,  le  Peï-ho  gela  en  plusieurs  en- 
droits et  charria  des  glaces  assez  épaisses  à  son  embou- 
chure. Malgré  de  grands  efforts,  qui  ne  furent  pas  sans 
danger  pour  les  petites  canonnières  en  fer,  l'évacuation  fut 
interrompue  pendant  plusieurs  jours,  mais  un  retour  du 
vent  de  Sud  ayant  amené  un  temps  plus  doux,  les  glaces 
fondirent  ou  furent  entraînées  à  la  nier,  et  l'on  put  terminer 
l'évacuation  pendant  les  premiers  jours  de  décembre. 
Aucun  des  coups  de  vent  qui  avaient  soufflé,  pendant  le 
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séjour  dès  escadres  alliées  dans  la  baie  du  Peï-ho,  n'avait 
donné  d'inquiétudes  sérieuses;  biert  que  Vlmpèratrice  Eugénie 
et  le  Monge,  par  exemple,  mouillés  à  des  distances  inégales  de 
terre,  mais  tous  deux  à  la  limite  extrême  imposée  par  leur 
tirant  d'éau,  touchassent  la  vase,  à  mer  basse,  pour  peu  que 
la  houle  se  fit  sénlir. 

En  décembre  les  Vents  lurent  très-variables,  mais  le  plus 
souvent  de  la  partie  du  Nord. 

Les  trois  canonnières  en  fer  et  l'aviso  à  vapeur  le  Kien- 
Chan,  laissés  dans  le  Pel-ho*  furent  garés  des  glaces  dans  un 
bassin  creusé  sur  la  rive  gauche  du  fleuve  et  le  long  de  cette 
même  riVe  occupée  par  les  Français. 

Deux  torts  coups  de  Vent  du  large  firent  refluer  les  eaux 
du  fleuve  sur  les  plaines  voisines.  Après  le  second  qui  souf- 
fla le  18  décembre,  le  vent  de  Nord  amena  un  froid  très -vif 
et  le  Peï-ho  gela  aussitôt  dans  la  partie  supérieure  de  son 
cours.  Le  22,  les  glaces  avalent  partout  une  consistance  assez 
forte  pour  porter  rton-seulement  des  hommes,  mais  en- 
core des  chevaux  et  des  voitures. 

La  saison  d'hiver  était  définitivement  établie.  Bien  que 
rigoureuse,  si  Ton  n'a  égard  qu'aux  minima  de  température, 
cette  saison  a  de  fort  beaux  jours.  Les  coups  de  vents,  qui 
soufflent  toujours  alors  du  N.  0.  au  Nord  et  qui  soulèvent 
d'immenses  nuages  de  poussière,  y  sont  rares.  Habituelle- 
ment le  temps  est  clair,  la  brise  faible,  du  S.  Oi  au  N.  E. 
par  le  Nord,  et  le  froid  très-vif  pendant  la  nuit,  mais  modéré 
et  très-supportable  pendant  le  jour,  surtout  l'après-midi  en 
plein  soleil. 

Le  tableau  suivant,  qui  résume  les  observations  faites  à 
Ta-Kou  sur  le  temps  et  les  vents,  pendant  Tannée  1861, 
donne  pour  chaque  mois  de  cette  année  les  nombres  de 
jours  pendant  lesquels  on  a  eu  les  temps  ou  les  vents  indi- 
qués sur  la  même  ligne  horizontale  de  ce  tableau  : 
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On  voit  sur  ce  tableau  qu'en  janvier  et  février  1861,  les 
vents  soufflèrent  pendant  32  jours  de  TE.  N.  E.  à  l'O.  S.  0. 
par  le  Nord,  pendant  14  jours,  de  l'O.  S.  0.  à  TE.  N.  E.  par 
le  Sud,  et  qu'il  y  eut  8  jours  de  calmes  et  5  jours  de  brises 
diverses. 

Le  temps  fut  clair  pendant  32  jours,  couvert  pendant  16, 
et  Ton  eut  5  jours  de  brume  et  6  jours  de  neige,  soit  conti- 
nuelles, s  rit  accidentelles. 

Les  mômes  circonstances  où  à  peu  près  se  présentèrent 
pendant  l'hiver  de  1862;  le  mois  de  janvier  ne  fut  pas  moins 
beau  et  l'on  eut  même  moins  de  neige. 

Une  forte  brise  d'Est,  coïncidant  avec  la  grande  marée  de 
la  mi-février,  détermina,  en  1862,  au-dessous  du  grand  vil- 
lage de  Takou,  la  débâcle  des  glaces  qui  l'année  précédente 
n'avait  eu  lieu  qu'à  la  fin  de  ce  mois.  Mais  la  débâcle  de 
Tien-tsin  et  la  lin  du  charriage  des  glaces  n'eurent  lieu,  en 
1862  comme  en  1861,  qu'à  la  mi-mars. 

Les  sautes  de  vent  sont  fréquentes  en  mars.  A  partir  du 
milieu  de  ce  mois ,  les  vents  de  Sud  et  la  brise  du  large  qui 
souffle  généralement  de  la  partie  du  S.  E.,  à  l'embouchure 
du  Peï-ho,  commencent  à  devenir  assez  fréquents. 
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En  avril,  mai  et  juin,  on  eut  28  jours  de  ces  brises  solaires 
tournant  par  IeSod,35  jours  de  vents  de  l'E.S.E.  àl'O.S.O., 
et  seulement  22  jours  de  vents  de  TE.  S.  E.  au  N.  N.  0. 

L'été,  à  mesure  que  le  soleil  s'éloigne  de  l'équateur,  les 
vents  dominants  viennent  davantage  du  Nord.— En  juillet, 
août  et  septembre,  on  eut  encore  33  jours  de  brises  solaires 
tournant  du  S.  0.  au  S.E.,  mais  seulement  18  jours  de  vents 
de  l'E.  S.  E.  au  0.  S.  0.,  et  les  vents  de  l'E.  S.E.  au  N.  N.O. 
soufflèrent  pendant  32  jours. 

Pendant  l'automne,  c'est-à-dire  pendant  les  mois  d'octobre, 
de  novembre  et  de  décembre,  les  brises  alternatives  de  terre 
et  du  large,  toumant  par  le  Sud,  disparurent  presque  com- 
plètement ou  du  moins  furent  remplacées  par  des  vents  plus 
fixes-  On  compta  en  effet  34  jours  de  vents  soufflant  entre  le 
S. S.E.  et  1*0.  S.  0.,  pour  30  jours  de  vents  de  l'E.N.  E.  au 
0.  N.O. —  Les  premiers  étaient  d'ordinaire  les  précurseurs 
des  seconds  c'est-à-dire  des  vents  de  la  partie  du  Nord. 

Les  calmes  furent  beaucoup  plus  fréquents  pendant  l'hiver 
que  pendant  toute  autre  saison.  On  en  compta  9  jours  en  jan- 
vier, février  et  mars,  et  le  môme  nombre  seulement  pour 
tout  le  reste  de  l'année. 

En  résumé ,  les  vents  à  l'embouchure  du  Peï-ho  sont  assez 
variables  pendant  toute  Tannée.  Néanmoins  ils  subissent  les 
mêmes  influences  qui  produisent  les  moussons  des  mers  de 
Chine  ;  car  d'avril  en  septembre  les  vents  dominants  soufflent 
de  la  partie  du  Sud,  soit  d'une  manière  permanente,  soit  en 
tournant  du  S.  0.  au  S.  E.,  suivant  l'heure  de  la  nuit  ou  du 
jour;  et  les  vents  du  N.E.  au  N.  0.  sont  assez  fréquents  pen- 
dant le  reste  de  l'année. 

Quant  aux  vents  du  S.  S.  0.  à  1*0.  S.  0.,  qui  ne  sont  pas 
rares  pendant  l'hiver  où  ils  servent  de  transition  entre  les 
vents  tropicaux  et  les  vents  polaires,  leur  existence  ne  s'ex  - 
plique pas  de  la  même  façon  que  celle  des  moussons.  —  Ils 
appartiennent  évidemment  à  des  courants  circulaires  pareils 
à  ceux  qu'on  observe  dans  la  même  zone  tempérée,  à  l'Ouest 
de  l'ancien  continent,  et,  en  général,  dans  les  régions  des 
vents  généraux  d'Ouest  de  l'un  et  l'autre  hémisphère. 

Ils  se  distinguent  comme  eux  des  cyclones,  en  ce  que  la 
hausse  et  la  baisse  du  baromètre,  sur  leur  passage,  dépendent 
de  la  direction  polaire  ou  tropicale  du  vent  actuel,  et  non  de 
la  distance  au  centre  du  cyclone  ou  tourbillon. 

Le  sens  habituel  de  la  rotation  des  vents  est  le  même  à  l'Est 
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qu'à  l'Ouest  de  rancien-4noude  ;  c'est-à-dire  qu'il  est  celui 
de  la  rotation  des  aiguilles  d'une  montre,  du  Sud  au  S.O.,au 
N.  0.  et  au  N.E.;  mais  la  différence  des  positions  relatives  du 
continent  et  de  la  mer,  dans  les  deux  cas,  donne  lieu  à  des 
différences  de  temps  qui  méritent  d'être  signalées. 

La  pluie  n'accompagne  pas  toujours  les  gros  vents  de  S.  0. 
sur  les  côtes  de  la  Chine  septentrionale,  comme  sur  nos  côtes 
d'Europe,  elle  est  dans  tous  les  cas  bien  moins  abondante. 
Les  vents  de  N.  0.  qui  succèdent  à  ceux-ci,  le  plus  souvent 
avec  autant  d'impétuosité  que  dans  nos  parages,  amènent, 
au  lieu  de  grains,  d'immenses  bancs  de  poussière  qu'ils 
transportent  assez  loin  en  mer.  Ils  ressemblent  beaucoup 
au  mistral  de  la  Provence  et  sont  généralemept  précédés 
comme  lui  par  une  petite  pluie  ';  quelquefois  celte  pluie 
continue  de  tomber  pendant  un  jour  ou  deux.  Enfin,  pendant 
les  derniers  mois  de  l'année,  la  pluie,  à  l'embouchure  du 
Peï-ho,  est  amenée  par  les  vents  du  Nord  au  N.  E. 

Pendant  toute  l'année  1861,  on  n'eutàTakou  que  19  jours 
de  pluie  continue,  6  jours  de  neige  et  19  jours  pendant  les- 
quels la  pluie  tomba  par  intervalles. 

Avec  les  vents  du  Sud,  l'horizon  de  la  mer  est  généralement 
brumeux;  mais  on  ne  compta  réellement  que  10  jours  de 
brume  en  1861. 

Pendant  l'été,  le  matin,  avant  l'arrivée  de  la  brise  du  large, 
le  mirage  est  très-fort,  surtout  au  dessus  des  vases  qui  bor- 
dent la  côte  à  marée  basse. 

La  sécheresse  remarquable  du  climat  du  golfe  dePe-tche-li, 
accusée  par  le  petit  nombre  de  jours  de  pluie,  particulière- 
ment pendant  l'hiver,  s'explique  assez  naturellement  si  l'on 
considère  que  pendant  la  plus  grande  partie  de  l'année,  la 
zone  des  vents  généraux  d'Ouest  descend  jusqu'à  la  latitude 
de  ce  golfe;  et  que  ces  vents,  quelles  que  soient  leurs  varia- 
tions entre  le  Sud  et  le  Nord,  n'arrivent  sur  les  côtes  orien- 


1.  A  moins  qu'ils  ne  proviennent  par  rotation  des  vents  de  S.  E.,  ce  qui 
serait  un  cas  exceptionnel,  les  vents  de  S.  0.  doivent  être  à  peupiès  desa- 
turés  lorsqu'ils  arrivent  dans  le  golfe  de  Pe-tche-li;  mais  l'arrivée  d'un 
courant  polaire  en  abaissant  la  température  peut  déterminer  la  saturation 
et  par  suite  la  chu  le  de  la  pluie. 

On  peut  expliquer  ainsi  comment  les  vents  du  N.  0.  au  Nord  dans  le 
golfe  de  Pe-tche  li  sont  habituellement  annoncés  par  la  chute  de  la  pluie 
accompagnant  le  vent  de  S.  0. ,  et  comment  cette  pluie  peut  continuer  à 
tomber  encore  quelque  temps  avec  un  vent  polaire. 
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la\es  à&  Chine  qu'entièrement  désaturées  par  leur  trajet  sur 
te  continent  asiatique. 

Des  observations  thermométriques  et  barométriques  ont  été 
(ailes  au  fort  de  Takou,  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau 
Vermot,  pendant  Tannée  1861  et  quelques  mois  des  années 
1860  et  1862. 

Le  tableau  suivant  donne,  pour  chacun  des  mois  pendant 
lesquels  on  a  observé,  les  moyennes  ainsi  que  les  maxima  et 
les  minima  fournis  par  les  instruments. 


Résultats  dés  observations  barométriques  et  thermomé triq ues 
faites  au  nord  du  Pet-ho. 


MOIS 
u« 

L'ANSlE. 

THERMOMÈTRE 

GEMTIGRADK. 

BAROMÈTRE 

MOYENNE 
M  ENftUELLB. 

Max  imam 
3  h.  soir. 

Minimum! 
4  b.  mal. 

Maximum 

Minimum 

Thermo- 
mètre. 

Baromè- 
tre. 

1S«©  Dé«mbre... 

7° 

—  \T 

775 

750 

-  6»; 

767 

-+-  4" 

—  15" 

775 

760 

-  6° 

767 

—  Février  

4»,5 

—  17° 

775 

760 

—  4° 

766 

—  6° 

771 

75! 

4-  5» 

760 

•+-  28» 

4-  5° 

767 

750 

-+-  15» 

756 

30° 

-h  10» 

764 

746 

-1-  19° 

753 

-t-  3»" 

-*-  16° 

757 

746 

-+-  23» 

753 

37» 

-+-  17* 

759 

745 

-+-  27» 

752 

—  AcAt. 

Néant. 

Néant. 

756 

747 

Néant. 

752 

—  Septembre*. 

767 

751 

75» 

—  Octobre.*... 

768 

756 

T62 

—   Kovemb.  **. 

•4-  «• 

—  2° 

708 

752 

■4-  5",5 

764 

—   Décembre. .. 

-f-  8° 

—  12" 

770 

752 

—  2° 

766 

lft62  Jmvier  

-+-  5° 

—  17» 

771 

761 

—  4» 

767 

•+-  H° 

—  is° 

771 

752 

—  2° 

763 

-+-  12* 

—  7° 

770 

75t 

•+-  4» 

762 

*  Le»  observations  thennométriques  n'ont  pas  été  faites  pendant  a<  ùt,  sep- 

tembre et  octobre,  faute  d'instrument. 

**  Le  ibennomè 

>rc  s'a  été 

observé  de 

nouveau  qu'à  partir  du  20  novembre» 

On  voit  par  ce  tableau  que  le  thermomètre  descend  parfois 
à, —  1 7°  à  l'embouchure  du  Peî-ho  pendant  l'hiver,  et  qu'il  at- 
teint 39°  pendant  l'été,  ce  qui  correspond  à  une  variation 
maximum  de  56«.  Après  les  premières  gelées  et  surtout  lorsque 
les  vents  de  terre  abaissent  le  niveau  général  des  eaux  du 
golfe  et  refoulent  la  marée  de  flot ,  la  glace  dans  le  Peï-ho 
acquiert  rapidement  une  épaisseur  très-considérable.  Au 
printemps,  dès  que  la  marée  commence  à  pénétrer  sous  la 
glace,  son  épaisseur  diroiuue  rapidement  et  elle  se  brise  avant 
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que  sa  surface  supérieure  ait  ressenti  l'effet  de  l'accroisse- 
ment de  température  de  l'atmosphère. 

Au  moins  pendant  l'hiver,  la  température  est  plus  basse 
à  Tien-tsin  qu'à  l'embouchure  du  Peï-ho.  C'est  ce  qui  résulte 
de  la  comparaison  des  observations  météorologiques  faites 
simultanément  à  Tien-tsin  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau 
Trêve,  et  à  Takou  par  M.  Vermot. 

Les  moyennes  des  résultats  observés  pendant  les  mois  de 
janvier  et  de  février,  sont  inscrites  dans  le  tableau  suivant. 


DÉSIGNATION. 


JANVIER. 


8  heures 


Midi. 


|4  heures 
du  soir 


FÉVRIER. 


8  heures 

do 
matin. 


Midi. 


4  heures 
du  soir 


MOYENNES. 


(Tien-tain. 
Takou  ... 


*"» ««...{Sa-?: 


Thermomètre  j^j^J8^ 


(Tien-tain. 
Takou  ... 


|  Tien-tsin. 
(Takou .. . 


lTieo-t>in 
••{Takou. .. 


-10',  03 
-  7%94 

—  2°,  00 

—  2%  29 

—  7",  741 

-  3°, as 

|—  70,571  Ooi00 

V-  S«,OS|-*-  0»,fll 

—  5%24 
-h  0»,14 

0-,76J 
©-,766 

0-.764 
0-.766 

0-,76M 
|  0-t766| 

0- ,  763 
1  0-,  768| 

0-  ,764 
0-,768 

0»,764 
0- ,  767 

—  5»,  00 

—  a»,  oo 

MAXIMA 

■+-  3".  00 

■4-  S»,  00 

• 

—  3«,00| 
+  4«,00 

i°,oo 
k  00 

-+-  7-,  00 
-+-  7*.  00 

-+-  2",  00 
-+-  8%  00 

0",770 
0-,774 

0",770 
0-.77S 

0-,771 
1  0-.773  1 

0«,770 
|  0-.775  1 

0",773 
0™,774 

0",772 
0-,772 

MINIMA. 

— 17«,  00 
—13»,  50 

—10»,  00 
—  8»,  50 

-!1%00| 

—io».  ooj 

—17»,  00 
—13°,  00 

—  7°,  00 

—  4°,  60 

— 14*, 00 
—  5-,  00 

0",7Sf 
0-,76l 

0"«,7M 
0-.761 

0™,760 

0-.762 

0»,75t 
0-.762 

0«,76O 
0-.762 

0-,7« 
0",763 

IjCs  indications  du  taromètre  permettent  rarement  de  pré- 
voir l'approche  des  coups  de  vent,  dans  le  golfe  de  Pe-tche-li. 
Elles  les  suivent  plutôt  qu'elles  ne  les  précèdent.  Cependant 
un  coup  de  vent  d'Est  qui  souffla  le  19  décembre  1860,  fut 
précédé  de  deux  jours  par  une  baisse  de  20  millimètres  de  la 
colonne  barométrique. 

Avec  des  vents  de  Sud  bien  établis,  le  mercure  du  baro- 
mètre oscille  généralement  de  0m,745  à  O^SS.  Avec  les  vents 
du  Nord  il  se  tient  entre  Oœ,760etOm,770.  On  peut  alors  avoir 
un  très-beau  temps  avec  le  baromètre  à  O-^SO,  le  vent  souf- 
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fiant  do  Sud,  et  un  violent  coup  de  vent  avec  le  baromètre  à 
0-,765,  le  vent  soufflant  du  N.O.  à  l'Ouest  par  le  Nord. 

Les  tempêtes  et  les  ouragans  sont  à  peu  près  inconnus  dans 
le  golfe  de  Pe-lche-li;  mais  les  brises  y  sont  souvent  fraîches 
et  les  coups  de  vent  subits  et  assez  fréquents. 

On  n'y  ressent  que  le  contre-coup  des  typhons  du  Midi  de 
la  Chine.  Ainsi  les  4  et  5  septembre  1861,  la  brise  était  faible 
du  N.  E.  el  le  ciel  extrêmement  chargé  vers  cette  partie  de 
l'horizon;  le  baromètre  était  descendu  à  0»,75i.  Dans  la  nuit 
du  5  au  6,  un  coup  de  vent  souffla  du  N.  E.  et  fut  accompagné 
d'une  grande  marée. 

On  apprit  plus  tard  que  ces  mêmes  jours  un  violent  typhon 
avait  sévi  dans  le  canal  de  Formose  et  sur  les  côtes  de  Chine. 

Nous  avons  parlé  déjà  des  immenses  bancs  de  poussière 
soulevés  quelquefois  par  les  vents  de  terre  après  une  longue 
sécheresse.  Ce  phénomène  s'est  montré  à  Takou,  les  26  et 
27  mars  1862,  avec  un  caractère  si  exceptionnel,  que  nous 
croyons  utile  d'en  relater  ici  les  principales  circonstances. 

Le  26  au  matin,  le  vent  qui  était  la  veille  à  l'Est  (bar.  0m760) 
avait  tourné  au  S.  0.  par  le  Sud.  Il  fraîchissait  en  soulevant 
déjà  des  colonnes  d'une  poussière  épaisse.  Le  baromètre 
baissait.  Il  était,  à  midi,  à  0m751.  Vers  ZhkOm  il  atteignait  son 
point  le  plus  bas  à  0m750.  Alors  le  vent  sautait  brusquement 
au  N.  0.  grand  frais,  et  l'obscurité  causée  par  les  sombres 
nuages  de  poussière  qu'il  soulevait  devint  semblable  à  celle 
de  la  nuit.  En  plein  air,  les  aiguilles  d'une  montre  étaient  à 
peine  visibles.  Les  objets  ne  se  distinguaient  plus  au  delà  de 
10  mètres.  Pendant  les  raffales,  les  aiguilles  des  baromètres 
anéroïdes,  à  terre  et  à  bord  des  bâtiments,  avaient  de  brus- 
ques soubresauts  qui  leur  faisaient  parcourir  plusieurs  des 
divisions  du  cadran  indiquant  des  millimètres.  De  nom- 
breuses barques  chinoises  sombrèrent  sur  le  Peï-ho,  et  des 
voyageurs  européens  surpris  dans  la  plaine  faillirent  perdre 
la  vie. 

Le  27  au  matin,  l'intensité  du  vent  et  de  la  poussière  com- 
mença à  décroître.  Les  objets  se  distinguaient  à  50  ou  60 
mètres.  Le  vent  halait  un  peu  le  Nord  en  même  temps  que  le 
baromètre  remontait.  A  8  heures  du  soir  le  mercure  atteignait 
0m755  et  le  lendemain  il  remontait  à  0m764. 

La  brise,  après  avoir  soufflé,  les  28  et  29,  entre  le  Nord  et 
l'Ouest,  tombait  tout  à  fait  le  30. 

Les  marées  furent  à  peu  près  nulles  les  26  et  27.  Il  gela 
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pendant  la  nuit,  et  la  température  pendant  le  jour  ne  s'éleva 
que  de  quelques  degrés  au-dessus  de  zéro. 

Des  bâtiments  en  mer,  dans  le  voisinage  du  cap  Shantong, 
reçurent  ce  coup  de  vent  qui  leur  amena  aussi  des  nuages 
de  poussière  ;  mais  le  vent  était  moins  violent  et  la  poussière 
bien  moins  dense  qu'à  Takou. 

< 

§  3,  Position  géographique  des  principaux  points  de  la  baie 

du  Peï-ho, 

La  carte  anglaise  du  cours  du  Pcï-ho  faite  avec  les  travaux 
de  M.  Ploix,  en  1858,  place  le  centre  du  fort  français  de 
Takou  (rive  gauche),  par  38°  59'  latit.  N.  et  117e  4VI8* 
long.  E.  Gr. 

Cette  position  a  été  adoptée,  à  très-peu  près,  sur  la  carte 
anglaise  du  Pe-tche-li,  n°  1256,  corrigée  en  1859. 

Une  autre  épreuve  de  la  même  carte,  tirée  après  l'explo- 
ration du  Cruizer,  place  le  fort  français  par  39*  0'  lat.  N.  et 
117°  52' long.  E.  Gr. 

Enfin  les  observations  anglaises  les  plus  récentes  faites  par 
les  officiers  de  VActéon,  bâtiment  chargé  d'une  mission 
hydrographique  et  pourvu  d'un  grand  nombre  de  montres 
marines,  assignent  au  cavalier  Nord  du  fort  anglais,  la  po- 
sition suivante: 

Latitude  =  38°  59'  32*  N. 

Longitude   =  117»  39*  19*  B.  Gr. 

Cette  longitude  diffère  notablement  de  celles  admises 
jusqu'ici  et  porte  beaucoup  à  l'Ouest,  non-seulement  Takou, 
mais  encore  la  plupart  des  points  du  golfe  de  Pe-tche-li  dont 
la  position  a  été  déduite  de  celle  de  Takou. 

Nous  n'avons  pas  eu  les  moyens  de  vérifier  la  longitude  de 
ce  dernier  point;  mais  la  détermination  de  sa  latitude  a  été 
.obtenue  par  un  grand  nombre  d'observations  de  hauteur 
méridienne  du  soleil,  prises  avec  l'horizon  artificiel,  au  fort 
français  de  Takou,  par  plusieurs  officiers  et  particulière- 
ment par  M.  Vermot. 

D'après  ces  observations  la  latitude  du  fort  français  est 
seulement  38»  58'10"  N. 

M.  Vermot  a  trouve  pareillement  pour  la  latitude  du  cava- 
lier Nord  du  fort  de  Peh-tang  (rive  droite)  39'  5' 20"  N. 
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La  carte  anglaise  du  major  Fisher,  n°  «738,  donne  pour 
cettelalitude  de  Peh-tang  à  peu  près  la  même  valeur,  savoir  : 
39*5f10"N. 

La  moyenne,  39°  5'15",  de  ces  deux  valeurs  doit  être 
considérée  comme  approchant  beaucoup  de  la  vérité.  Son 
exactitude  est  suffisante  pour  permettre  de  décider  entre  les 
différentes  valeurs  attribuées  à  la  latitude  de  Takou. 

En  effet,  la  variation  du  compas  ayant  été  trouvée  de 
3°  N.  0.  à  Takou  comme  à  Peh-tang,  par  des  observations 
d'azimuth  et  d'amplitude,  on  a  relevé  du  cavalier  nord  du  fort 
de  Peh-tang  (rive  droite)  celui  du  fort  de  Takou  (rive  gauche), 
au  S.  5°  0.  du  compas,  soit  au  S.,, 2°  0.  du  monde. 

La  différence  en  latitude  des  deux  points  est  donc  sensi- 
blement égaie  à  leur  distance,  qui  serait  de  six  milles  d'a- 
près les  observations  françaises  et  seulement  de  quatre  milles 
et  demi  d'après  les  observations  anglaises. 

Le  seul  aspect  des  lieux  démontre  que  la  première  éva^ 
luation,  si  elle  n'est  pas  rigoureusement  exacte,  ne  peut  être 
qu'au  dessous  de  la  vérité.  D'ailleurs  les  observations  fran- 
çaises faites  à  terre  avec  l'horizon  artificiel  ont  dû  nécessai- 
rement ôlre  plus  exactes  que  celles  de  VActcon,  faites  avec 
l'horizon  de  la  mer,  dans"  des  parages  où  l'influence  du  mi- 
rage se  fait  quelquefois  sentir.  Il  est  dope  naturel  de  donner 
la  préférence  aux  premières. 

La  carte  de  M.  Ploix  place  le  milieu  du  fort  français,  ainsi 
que  son  cavalier  Nord,  à  1 1"  à  l'Est  du  cavalier  Nord  du  fort 
anglais. 

La  direction  du  relèvement  des  cavaliers  de  Peh-tang  et  de 
Takou  étant  connue,  ainsi  que  leur  différence  en  latitude,  on 
en  déduit  19*  pour  leur  différence  en  longitude  et  on  arrive 
ainsi  aux  positions  suivantes  des  cavaliers  Nord  des  forts  de 
Takou  (rive  gauche)  et  de  Pe-htang  (rive  droite). 


Takou  (cavalier  nord,  sur  la  rive  gauche). 


Latitude 


....  =  38«58'10*N. 

|  =  1170  39' 30*  E.Gr. 
*•  j  =  1 15°  19'  15*  E.  Pari». 


Longitude 


PehtaDg  (cavalier  nord ,  aur  la  rive  droite). 


Latitude.. 
Longitude 


.  =  39o  5'15"N. 
I  =117*  39' 49*  E.Gr. 
j  =115"  19'  3V  E.Paris. 


/ 
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Pour  les  autres  points  de  la  baie  du  Peï-ho  dont  il  est  ques- 
tion dans  cette  notice,  les  latitudes  ont  été  obtenues  par  des 
hauteurs  méridiennes  du  soleil,  observées  tantôt  avec  l'ho- 
rizon artificiel,  tantôt  avec  l'horizon  de  la  mer;  les  longi- 
tudes ont  été  obtenues  au  moyen  d'une  montre  marine  que 
possédait  le  Kienchan,  montre  très -médiocre,  mais  qui  réglée 
à  Takou  était  transportée  sur  le  lieu  dont  on  voulait  obtenir 
la  différence  en  longitude  et  ramenée  aussitôt  à  Takou  pour 
y  être  soumise  à  de  nouvelles  observations. 

Il  est  clair  que  cette  méthode  était  de  nature  à  assurer  une 
grande  exactitude,  car  les  variations  de  marche  de  la  montre 
étaient  à  peine  sensibles  pendant  les  quelques  jours  écoulés 
entre  le  départ  de  Takou  et  le  retour. 

C'est  ainsi  qu'au  moyen  des  observations  de  M.  Vermot 
nous  avons  été  conduit  à  assigner  aux  principaux  points  de 
la  baie  du  Peï-ho,  et  à  l'embouchure  du  Lau-nm-ho  située 
en  dehors  de  cette  baie,  les  positions  indiquées  sur  le  tableau 
qui  suit,  et  dont  les  longitudes  sont  déduites  de  celle  précé-  - 
demment  assignée  à  Takou. 

S.  Bourgois, 

Capitaine  de  vaisseau. 
(Voir  le  tableau  ci  contre.) 
(La  suite  prochainement.) 
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Positions  géographiques  des  principaux  points  de  la  baie  du  Pei-ho. 


LONGITUDES 

E.  PariB. 

OBSERVATIONS. 

47'  6" 

Ce  village  est  situé  à  l'embou- 
cnure  de  la  rivière  du  même 
nom,  un  peu  en  dehors  de  la 
baie  du  Pei-ho.  Les  observations 
ont  été  faites  au  mouillage,  à 
une  petite  distance  du  village. 

li«*  M*  i" 

Position  déterminée  par  des 
relèvement»  pris  dans  le  voisi- 
nage de  lieux  déterminé*  par 
des   observations  astronomi- 
ques,^ sur  une  canonnière  en 

lté»  r  $" 

Observation  s  faites  à  terre  arec 
l'horiion  artificiel. 

115*  55*  10" 

1  **  * 

La  position  de  ce  village  a  été 
déduite  de  celle  du  mouillage 
do  Kien-Chan,  et  celle-ci  a  été 
déterminée  par  des  observa- 
tions astronomiques  faites  par 
aon  capitaine,  M.  d'JUguebelle. 

US*  19*  t4" 

Latilude  observée  à  l'horizon 
artificiel. 

Longitude  déduite  de  relie  de 
Takou,  en  combinant  le  relève- 
ment avec  la  différence  en  lati- 
tude. 

US*  If/  15" 

Latitude  observée  a  l'horizon 
artiflciq). 

Longitude  des  cartes  anglaises 
les  plus  récentes. 

115*  9'  2S" 

Latitude  déduite  de  celle  ob- 
servée à  l'horiion  de  la  mer 
sur  un  bâtiment. 

Longitude  observée  a  l'borison 
artificiel. 

US-  50'  S" 

Observations  faite»  en  marche 
k  l'horiion  de  la  mer. 

US»  S*  1S" 

Observations  faites  a  terre  avec 
l'horiion  artificiel. 

(village) 


Ta-ching-bo  (pointe 
extrême  du  delta) 


Sha-lui-ti  en  (pagode 
de  nie)  

village  D  (snr  les 
bancs  de  Sba-iui- 
tien)  


39»  17'  0" 


38»  58'  30" 


SB»  S5'  30" 


S9«0'0- 


Peh-tang  (cavalier  | 

uord,  rive  droite  )    S9*  S'  1S" 


Ta  -  kou  (  cavalier 
nord,  rive  gauche) 


Cbi-kau  (pointe 
N.  0.  de  Imminen- 
ce sur  laquelle  est 
bâtie  le  village).. 


Ma -ton -ho  ou  Ta- 
san-bo  (  embou- 
chure de  rivière). 

Ta-tsing-ho  ou  Li- 
tsing-no  (pointe  de 
droite  de  l'embou- 
chure)  


38»  51*  10" 


38»  37'  !i" 


S8*  15'  0" 


S7»  54'  SO" 


- 
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LA  PÊCHE 

DE  LA  BALEINE  ET  DU  VEAU  MARIN 


Àu  dix-septième  siècle,  de  véritables  flottes  partaient  de* 
toorts  de  la  Hollande  et  des  villes  Abséatiques  et  d'Angleterre! 
i  la  poursuite  des  baleines,  des  morses  et  des  phoques  qui 
âbondalentau  Spitzberg,  en  Islande  et  jusqu'au  Groënland; 
Ces  pêches  étaient  si  productives  qu'on  se  disputait  la  posses-» 
lion  des  havres  pour  y  fonder  des  établissements  à  terre;  maii 
après  une  poursuite  aussi  active,  ces  espèces  se  sont  réfugiées1 
dans  le  voisinage  du  pôle.  C'est  maintenant  sur  les  côtes  du 
Groenland,  mieux  défendues  contre  les  agressions,  que  le$ 
baleines  et  veaux  marins  se  rencontrent  en  plus  grande  quan-» 
tité.  Leurs  troupeaux  se  tiennent  sur  les  glaces  dont  l'ap«* 
proche  offre  de  grands  dangers. 

Le  rendement  de  cette  pèche  a  souvent  été  considérable  et* 
pendant  les  années  1851,  1852,  1853  notamment,  il  a  atteint 
des  proportions  qui  ont  pu  assurer  eû  moy  enné,  aux  armateurs, 


1.  Pour  la  campagne  de  1861 ,  voir  la  Revue,  t.  IV,  p.  75  et  824. 


PAR  LES  ANGLAIS 


DANS  LES  PARAGES  DU  GROENLAND. 


(Campagne  de  1863 
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un  apport  net  de  30  pour  100  des  fonds  engagés.  Les  ren- 
seignements qui  nous  sont  parvenus  d'Écosse  sur  la  dernière 
campagne  de  pêche,  dénotent  une  décroissance  notable  dans 
les  bénélices  de  cette  industrie.  En  présence  de  pareils  résul- 
tais, on  se  demande  si  la  puissance  destructive  de  l'homme, 
même  sur  les  espèces  qui  paraissent  être  les  plus  protégées 
contre  ses  attaques,  peut  être  sérieusement  mise  en  doute.  ^ 
La  baleine,  les  phoques,  les  cachalots  et  tant  d'habitants  des 
mers  à  peu  près  disparus,  témoignent  assez  qu'avec  la  dé- 
vastation pour  règle  on  arrive  rapidement  à  l'épuisement.  — 
Il  a  suffi  de  dix  années  pour  changer  complètement  les  con- 
ditions dans  lesquelles  se  faisaient  les  pêches  boréales.  Au- 
jourd'hui que  fait-on  ainsi  qu'on  le  verra  plus  bas?  on  per- 
fectionne les  moyens  de  capture,  et  cet  effort  suprême  et, 
peut-on  dire,  aveugle  du  pouvoir  destructeur  ne  s'arrêtera 
que  devant  les  obstacles  infranchissables  des  banquises,  der- 
nier refuge  derrière  lequel  viendront  s'abriter  ces  espèces,  et 
que  tenteront  vainement  de  franchir  les  pêcheurs. 

La  saison  de  1863  a  été,  comme  la  précédente,  mauvaise  pour 
la  pêche  et  généralement  infructueuse.  Les  baleiniers  sont,  se- 
lon l'habitude,  partis  au  mois  de  mars  pour  commencer  leurs 
opérations  par  la  pêche  du  veau  marin  à  la  côte  N.  E.  du  Oroën- 
land,  où  le  succès  a  été  très-médiocre,  à  cause  de  l'agitation 
continuelle  où  les  glaces  ont  été  tenues  par  les  vents.  De  là 
les  uns  se  sont  dirigés  directement  sur  le  détroit  de  Davis,  les 
autres  sont  venus  prendre  en  Ëcosse  du  charbon  et  un  ravi- 
taillement. Tous  se  trouvaient  en  mai  au  détroit  de  Davis. 
Mais  les  vents  du  Sud  qui  ont  régné  tout  l'été,  ont  empêché  la 
débâcle  habituelle  et  ont  refoulé  les  glaces  vers  le  Nord,  de 
sorte  qu'il  a  été  impossible  cette  année  de  pénétrer  jusqu'à  la 
baie  de  Melville,  et,  parmi  les  bâtiments  qui  ont  voulu  y  pé- 
nétrer, quatre  se  sont  perdus.  Le  Jumma,  de  Dundee,  auquel 
on  avait  adapté  une  hélice  seulement  Tannée  dernière  ;  et  le 
Dundee,  de  Dundee,  vapeur  à  hélice,  qui  était  à  sa  quatrième 
année  de  pèche  et  qui  avait  toujours  eu  de  beaux  succès  jus- 
qu'ici. Le  Dundee  s'est  perdu  par  le  75°  de  latitude  Nord.  Il  n'a 
pas  été  coulé  immédiatement  par  le  choc  des  glaces  comme  le 
Jumma,  mais  il  s'est  trouvé  pris  par  la  banquise  et,  les  gelées 
étant  survenues,  il  a  été  comprimé  au  point  de  craquer  de 
toutes  parts.  Le  capitaine  et  l'équipage  l'ont  abandonné  et  ont 
pu,  tantôt  en  traînant  leurs  barques  sur  la  glace  pendant  près 
de  40  milles,  tantôt  en  naviguant  dans  les  endroits  ouverts, 
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arriver  à  Upper-Nawick,  établissement  danois,  an  bout  de  six 
jours  du  plusf  pénible  voyage.  Heureusement,  dans  ces  pa» 
rages,  et  à  cette  époque  de  Tannée,  le  soleil  ne  se  cache  que 
dix  minutes  par  nuit,  ce  qui  leur  a  permis  d'éviter  les  acci- 
dents. Le  navire  Lady  Sale,  de  Hull,  s'est  également  perdu, 
ainsi  que  le  Pacific,  d'Aberdeen,  et  un  petit  sloop,  la  Persévé- 
rance, du  même  port,  qui  avait  hiverné  et  qui  a  été  soudaine- 
ment englouti  avec  les  cinq  hommes  qui  le  montaient,  par  le 
mouvement  des  glaces. 

La  pêche  de  Dundee,  qui  avait  produit  en  1861, 1013  tonnes 
d'huile,  et  en  1862,  509  tonnes,  n'a  donné  cette  année  que 
320  tonnes.  Ce  n'est  pas  que  le  poisson  paraisse  manquer, 
car  on  en  a  vu  beaucoup,  mais  l'état  de  la  glace  a  empêché 
de  le  poursuivre.  Ces  320  tonnes  se  répartissent  ainsi  entre 
les  bâtiments  armés  à  Dundee  : 


Camperdown  ,. . .  135  tonn.  dont  35  d'huile  de  veau  marin. 

WUdfire   95  - 

Tay  ....   60  — 

Narwhal   20  — 

Emma   19  — 

Poynia   —  — 


Jumma  et  Dundee  (perdus). 

Ces  bâtiments,  qui  sont  tous  à  hélice,  sauf  VEmma,  n'ont 
pu,  comme  l'année  dernière,  essayer  la  pêche  du  veau  marin 
à  la  côte  du  Labrador,  le  vent  étant  resté,  pendant  tout  le 
printemps,  contraire  pour  s'y  rendre. 

Petterhead  a  armé,  soit  pour  la  pêche  du  veau  marin,  soit 
pour  celle  de  la  baleine,  17  bâtiments  de  5154  tonnes,  qui 
ont  produit  486  tonnes  d'huile,  18  tonnes  1/2  de  fanons,  et 
19,543  peaux  de  veau  marin.  Plusieurs  des  bâtiments  de  ce 
port,  qui  n'ont  pas  été  heureux  dans  leur  pêche,  sont  restés 
dans  la  mer  polaire  pour  hiverner,  entre  autres  Lord  Saltoun 
et  Queen,  et  on  espère  qu'ils  pourront  notablement  augmenter 
leurs  prises.  C'est  l'Active  de  Peterhead  qni  a  fait  la  plus  belle 
pèche  de  la  saison,  il  est  rentré  plein  avec  170  tonnes  d'huile. 
Peterhead  abandonne  de  plus  en  plus  la  pêche  de  la  baleine 
et  a  encore  diminué  cette  année,  par  des  ventes,  le  nombre 
des  bâtiments  de  sa  flottille. 

Aberdeen  a  envoyé  5  bâtiments,  dont  deux  se  sont  perdus, 
le  Pacific  et  la  Persévérance,  et  deux  sont  restés  a  hiverner, 
l'Alibi  et  la  Sophia. 
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Hull  a  perdu  un  bâtiment,  Lady  Sale.  Diana  a  rapporté 
80  tonues  d'huile. 

Enfin  Rivkealdy,  avec  un  seul  baleinier,  Brilliant,  a  recueilli 
60  tonnes  d'huile. 

Le  prix  de  l'huile  de  baleine  se  maintient  très-élevé.  Il  ne 
se  fait  guère  de  vente  au  dessous  de  50  liv.  st.  ou  1250  fr. 
pour  la  tonne  d'huile  de  baleine,  et  le  prix  va  jusqu'à  52  ou 
53  liv.  st.,  1300  à  1325  fr.  L'huile  de  veau  marin  ne  vaut 
guère  que  42  à  43  liv.  st.  la  tonne  de  1050  à  1075  fr.  Il  faut 
noter  que  la  tonne  d'huile  doit  contenir  252  gallons  de  9  livres 
chacun,  ce  qui  donne  un  poids  de  2268  livres  anglaises  par 
tonne,  ou  1027  kilogrammes. 

La  nouvelle  campagne  de  pèche  se  prépare,  surtout  à 
Dundee  qui  n'enverra,  cette  année,  aucun  bâtiment  à  voiles, 
mais  8  bâtiments  à  hélice.  Dundee  est  maintenant  le  premier 
port  de  la  Grande-Bretagne  pour  ces  sortes  d'armements.  Ces 
bâtiments  vont  partir  pour  la  pêche  du  veau  marin  à  la  fin 
de  février',  ils  reviendront  à  la  fin  d'avril  et  repartiront  pour 
se  retrouver  en  mai  au  détroit  de  Davis,  sauf  quatre  qui  ne 
rentreront  pas  en  Écosse  et  iront  directement  d'une  pêche  à 
l'autre.  Les  armements  préparés  à  Dundee  représentent  une 
valeur  de  près  de  4  000  000  fr. 

Les  entreprises  hasardeuses,  dont  nous  avons  esquissé 
quelques  traits,  seront  nécessaires  tant  que  l'industrie  de  la 
filature  du  jute  n'aura  pas  trouvé  une  autre  huile  pour  l'en- 
collage que  doit  subir  ce  textile  avant  d'être  travaillé. 


1.  Les  renseignements  qui  nous  ont  servi  à  faire  cet  article  nous  sont 
parvenus  dans  le  courant  de  février  dernier. 
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LES  PRINCIPAUTÉS  ROUMAINES 

ET  LE 

♦ 

COMMERCE  DU  BAS-DANUBE. 


GÉOGRAPHIE  DES  PRINCIPAUTES. 

Les  Principautés-unies  de  Moldavie  et  de  Valachie  for- 
ment une  partie  de  l'ancien  pays  des  Daces,  qui  s'étendait 
entre  la  Théiss  et  la  mer  Noire  d'une  part,  le  Dniester  et  le 
Danube  de  l'autre.  Tous  les  peuples  de  cette  vaste  contrée, 
qui  pourrait  facilement  contenir  25  millions  d'habitants,  sont 
généralement  connus  sous  le  nom  de  Valaques  :  mais  ils 
repoussent  cette  dénomination,  se  donnent  le  nom  de  Rou- 
mains, et  appellent  leur  pavs  Tzara-Roumanesca  (terre  ro- 
maine)1. 

Leur  origine  est  assez  obscure  :  les  uns  la  font  descendre 
des  anciens  Pélasges,  qui  occupaient  et  occupent  encore  les 
hautes  montagnes  de  la  Thessalic  et  de  la  Macédoine,  et  les 
monts  Karpathes;  les  autres,  des  colonies  romaines  envoyées 
par  Trajan  pour  repeupler  la  Dacie*. 

Le  peuple  roumain  se  distingue  entièrement  par  son  type 
et  son  langage,  ses  mœurs  et  ses  traditions,  de  toutes  les 
races  slaves  qui  l'entourent,  et  n'a  de  commun  avec  elles  que 


1.  Êlias  Rognault  ;  Histoire  politique  et  sociale  des  Principautés  Danu- 
biennes. 

1.  Élias  Regnault.  Henri  Mathieu  :  la  Turquie  et  ses  différents  peuples. 
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la  religion  orthodoxe  ;  il  est  resté  toujours  fidèle  au  vieil  idiome 
romain  à  peine  transformé*. 

Les  Roumains  entourés  d'ennemis  puissants,  toujours  en 
guerre  avec  les  bordes  barbares  qui  venaient  attaquer  l'em- 
pire romain,  tirent  de  bonne  heure  leur  patrie  perdre  son 
unité  primitive.  Dans  le  courant  du  dixième  siècle,  la  Tran- 
sylvanie et  le  Banat  de  Temcswar  furent  déclarés  vassaux 
de  la  couronne  de  Hongrie.  Du  trentième  au  quatorzième 
siècle,  la  Moldavie  et  la  Valachie,  quoique  libres  et  indé- 
pendantes, se  séparèrent  à  leur  détriment,  et  eurent  cha- 
cune un  gouvernement  distinct.  Puis,  harcelées  par  les  peu- 
ples voisins,  et  ne  se  sentant  pas  capables  de  résister  à  leurs 
attaques,  elles  se  placèrent  successivement  sous  la  suzerai- 
neté de  la  Porte  :  la  Valachie  en  1393,  et  la  Moldavie  en  1513; 
mais  en  conservant  toutes  deux  les  privilèges  et  les  immu- 
nités dont  elles  étaient  en  possession. 

Bien  que,  d'après  les  capitulations  consenties  avec  les 
Principautés,  la  Turquie  n'eut  acquis  sur  elles  qu'un  simple 
droit  de  suzeraineté,  elle  abusa  bientôt  de  sa  puissance,  elles 
traita  le  plus  souvent  en  provinces  conquises.  Les  capitula- 
tions n'en  forment  pas  moins  les  vraies  bases  du  droit  public 
dans  ces  pays. 

En  1777,  l'Autriche,  de  connivence  avec  la  Russie,  arracha 
par  la  ruse  la  Buckovine  à  la  Moldavie.  Enfin,  en  1812,  par 
l'article  4  du  traité  de  Bûcha rest,  la  Turquie  céda  la  Bessa- 
rabie à  la  Russie,  contre  la  lettre  des  traités,  et  contre  tous 
les  principes  du  droit  des  gens". 

Kn  18$3,  les  Russes,  croyant  le  moment  favorable  pour 
s'emparer  des  Principautés,  sur  lesquelles  depuis  longtemps 
la  Russie  s'était  arrogé  un  droit  de  protection,  franchirent 
le  Pruth  et  décidèrent  la  guerre  de  Grimée,  à  la  suite  de 
laquelle,  le  traité  de  Paris  du  30  mars  1856  plaça  la  Moldavie 
et  la  Valachie  sous  la  protection  des  puissances  signataires, 
avec  adjonction  d'une  partie  de  la  Bessarabie. 

Ces  provinces  forment  maintenant  un  État  indépendant 


1.  Elias  Regnault.  La  langue  roumaine,  dans  les  Principautés  de  Moldavie 

et  de  Valachie,  tend  chaque  jour  à  rejeter  les  quelques  mots  slaves  que  le 
schisme  grec  y  a  introduits,  et  à  s'assimiler  une  foule  de  mots  français  à 
peine  modifiés.  E.  C. 

2.  Elias  Regnault. 
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sous  la  suzeraineté  de  la  Turquie,  et  dont  la  neutralité  est 
garantie  par  l'Europe. 

Le  prince  Alexandre  Couza  les  gouverne,  avec  un  minis- 
tère responsable  et  une  chambre  élective.  Une  constitution 
élaborée  sous  les  auspices  des  puissances  garantes,  établit 
les  droits  et  les  devoir  de  chacun. 

La  propriété  territoriale  est  tout  entière  entre  les  mains 
du  gouvernement  et  des  Boyars,-  et  les  paysans  sont  encore 
à  peu  près  dans  l'état  de  servage  où  les  avait  trouvés  le 
traité  de  Paris.  Les  Boyars  ne  pouvant  être  dépossédés  de 
leurs  terres»  les  paysans  n'ayant  aucun  moyen  d'en  acquérir, 
il  ne  peut  y  avoir  aucune  fusion  entre  ces  deux  classes.  Aussi 
n'y  a-t-il  pas  de  classe  moyenne  dans  le  pays,  et  les  étran- 
gers y  ont  accaparé  tout  le  commerce. 

Lorsque  le  pays  était  sous  la  domination  turque,  le  com- 
merce se  faisait  exclusivement  par  les  Juifs,  en  Moldavie,  et 
les  Grecs,  en  Valachie.  Les  uns  et  les  autres  y  pratiquaient 
l'usure  sur  une  vaste  échelle.  Le  commerçant  fut  méprisé 
comme  il  méritait  de  l'être,  mais  le  mépris  retomba  sur  le 
commerce;  et  personne,  parmi  les  indigènes  ne  voulut  em- 
brasser cette  profession  avilie*. 

Il  en  est  résulté  que  la  nation  est  privée  de  cette  classe 
intermédiaire  qui  touche  d'un  côté  au  peuple  dont  elle  sort, 
et  de  l'autre  à  la  noblesse  où  elle  tend. 

Presque  toutes  les  propriétés  sont  exploitées  par  des  fer- 
miers étrangers  qui  sont  encore  plus  durs  aux  paysans  que 
les  Boyars.  Ces  étrangers,  Grecs  ou  Juifs,  loin  de  former  un 
lien  entre  le  peuple  et  la  Boyarie,  font  obstacle  au  rapproche- 
ment, occupent  la  place  qui  revient  aux  indigènes,  et  grèvent 
la  propriété  en  dépouillant  le  cultivateur. 

C'est  aussi  aux  Grecs  et  aux  Juifs  que  les  Boyars  confient 
l'exploitation  des  cabarets  et  des  débits  que  seuls  ils  ont  le 
droit  d'établir  sur  leurs  terres,  et  ceux-ci  ont  intérêt  à  cn- 
.  tretenir  et  à  développer  l'ivrognerie  parmi  les  paysans. 

La  grande  partie  des  terres  est  hypothéquée  au  profit 
d'étrangers  qui  sont  arrivés  dans  le  pays  sans  aucun  moyen 
d'existence. 

Le  meilleur  remède  à  ce  mal  profond  serait,  sans  aucun 
doute,  le  rétablissement  de  la  petite  propriété  absorbée  de- 

■  ■■      ■'  — —  — t-    — ~— — -  - — ■ — — - 

1.  Ëlias  Kegnault. 
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puis  longtemps  par  l'avidité  et  la  mauvaise  foi  des  grands 
propriétaires.  On  dit  que  le  gouvernement  s'occupe  sérieuse- 
ment de  cette  mesure.  .  . 

Les  limites  actuelles  des  Principautés-unies  sont  :  les  Kar- 
pathes  et  la  Buckovine  à  l'ouest  et  au  nord;  le  Pruth,  le 
Yalpuch  et  le  Val  de  Trajan  à  Test,  et  au  sud  le  Danube  qui 
contourne  tout  le  pays  en  demi-cercle  et  lui  forme  comme 
un  boulevard. 

Sa  superficie  est  d'environ  123  000  kilomètres  carrés,  et  sa 
population  de  4  200  000  habitants  répartis  ainsi  qu'il  suit  : 


La  population  est  disséminée  d'une  manière  fort  inégale 
sur  ce  vaste  territoire.  Plus  rare  sur  les  bords  du  Danube, 
où  les  grandes  plaines  qui  viennent  s'y  appuyer  ont  été  de 
tout  temps  la  route  des  envahisseurs,  elle  est  plus  condensée 
vers  les  montagnes,  refuge  des  habitants  pendant  les  inva- 
sions. De  nombreuses  rivières,  qui  prennent  pour  la  plupart 
leur  source  dans  les  Karpathes,  arrosent  le  pays.  Parmi 
celles  de  la  Moldavie,  le  Séreth  et  le  Pruth  pourraient  être 
facilement  rendues  navigables;  celles  de  la  Valachie  ne  por- 
tent que  des  bateaux  plats. 

Rien  ne  peut  égaler  la  grandeur  sauvage  des  plaines  im- 
menses qui  occupent  la  partie  méridionale  des  Principautés, 
si  ce  n'est  leur  merveilleuse  fertilité.  C'est  le  plus  beau  ter- 
rain d'alluvion  qui  existe  en  Europe ,  et  la  couche  d'humus 
qui  le  forme  atteint  parfois  plus  de  8  mètres  de  profondeur. 
A  mesure  que  l'on  remonte  vers  le  nord,  le  sol  s'élève  insen- 
siblement en  collines  onduleuses  que  séparent  de  verdoyantes 
et  riches  vallées,  jusqu'à  la  région  des  montagnes  où  l'on 
rencontre  des  sites  d'une  beauté  incomparable. 

A  l'exception  des  localités  riveraines  du  Danube,  où  ré- 
gnent quelques  fièvres  d'un  caractère  peu  dangereux,  le  cli- 
mat des  Principautés  et  très-sain,  malgré  les  chaleurs  de 
l'été  et  les  grands  froids  de  l'hiver.  Eu  été,  le  thermomètre 
dépasse  souvent  30  degrés  centigrades,  tandis  qu'en  hiver  il 
descend  quelquefois  jusqu'à  20  degrés  au-dessous  de  zéro. 


Valachie. . 
Moldavie  . 
Bessarabie 


kil.  carrés,  habitants,  par  kilom.  carrés. 

75  000  2  500000  33  habitants. 

38752  1500  000  38  — 

8  800  200  000  23  — 


122552    4200000    31.3  en  moyenne. 
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Le  fleuve  est  pris  par  les  glaces  pendant  une  période  qui 
varie  de  1  mois  à  3  mois,  et  la  glace  acquiert  une  épaisseur 
de  30  à  60  centimètres.  Les  débâcles  sont  donc  assez  dan- 
gereuses pour  les  bâtiments  qui  hivernent  dans  le  fleuve,  ce 
qui  n'arrive  guère  que  quand  ils  y  sont  surpris  par  une  prise 
subite.  Ceux  qui  veulent  faire  les  premières  exportations  de 
grains  vont  se  mettre  à  l'abri  dans  le  bras  de  Matchin,  près 
d'Ihraïla  ou  dans  le  Pruth,  et  il  ne  reste  habituellement  dans 
le  Danube  que  les  stationnaires  français  et  anglais. 
Le  tableau  A  indique,  pendant  une  période  de  27  années, 


TABLEAU  A, 

Indiquant  les  prises  et  ks  débâcles  du  Danube  entre  le  Pruth  et  le  S  prêt  h . 
ainsi  que  la  durée  des  prises,  pendant  une  période  de  27  années,  de 
1836  à  1863. 


1830  a 

1837  à 

1838  s. 
183»  à 

1840  à 

1841  à 

1842  à 

1843  à 

1844  à 

1845  à 

1846  à 

1847  à 

1848  a 

1849  à 

1850  à 

1851  à 

1852  à 

1853  à 


1837 

1838 
183!) 
I8i0 
1841 
1842 
18.3 
1844 
1845 
(846 
1847 
1848 
184» 
1850 
1851 
1852 
1853 
H54 


1854  à  185S 

1855  à  1858 

1856  a  1857 

1857  à  1858 

1858  à  1850 
1959  à  1860 

1860  à  1861 

1861  à  1862 

1862  à  1863 


T  février.  . . 

29  décembre. 
24  décembre. 
12  janvier.  .. 

17  décembre. 


12  janvier.  . . 
28  décembre. 


15  janvier. 


anvier. 
anvier. 
anvier. 

évrier.  . 


29  janvier... 
18  février.  .. 
16  décembre. 
14  février.. . . 
5  janvier.  .. 
13  janvier.  .. 


U  janvier»  ., 
16  décembre. 
7  décembre. 


DÉBÂCLES. 


28 
3 

13 
2 

21 


février 


février, 
mars.  . . 


y  mars. 


27  février. 
23  janvier. 


13  février. 

1  mars.  .. 
22  février. 

%  mars . . , 

25  février. 


15  février.  . 

26  février.  . 

27  janvier. 

6  mats.  . . . 
15  niarn. 
U  février.  . . 


27  février.  .  . 

17  mars  

3  lévrier.  .  . 


—* 


4)  ». 


22 
65 
80 
21 
94 
74 

0 
45 
25 

0 
88 
58 
52 
58 
24 

0 

0 

0 

25 

42 

20 
69 
29 
0 
48 
f>2 
58 


RÉCAPITULATION. 


MISES. 

En  décembre  8  fois. 
Eh  janvier  10  fuis. 
En  février  8  fois. 
La  plus  hâtive  en  1862-63. 
La  plus  tardive  en  1856-37. 
La  plus  courte  en  1856-57. 
U  plus  longue  en  1840-41. 
Epoque  normale  :  1"  décade 
de  janvier. 

DÉBÂCLES. 

En  janvier  2  fois. 
Eo  lévrier  lo  foia. 
En  mars  9  'ois. 
La  plus  hâtive  en  1844-45. 
La  plus  tardive  en  1840-41. 
Epoque  normale  :  dernière 
décatie  de  lévrier. 


Moyenne  de  la  durée  des 

prises  :  45  jours. 
Point  de  prise,  6  foia  ; 
En  1842-43,  45-46,  51-52, 

52-53,  53-54,  59-60. 
Double  prise:  1  fois  , 
En  1854-55. 


les  époques  des  prises  et  des  débâcles  entre  le  Pruth  et  le 
Sereth.  Quoique  l'exactitude  des  dates  ne  puisse  guère,  à  la 
rigueur,  être  garantie  que  pour  la  partie  du  fleuve  comprise 
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entrelePruthet  le  Sereth;  cependant,  à  de  petites  différences 
près,  on  peut  en  accepter  l'extension  à  tout  le  Bas-Danube. 

Quant  à  la  navigation  ,  on  peut  la  considérer  comme  in- 
terrompue depuis  Ibraïla  jusqu'à  Soulina  (200  kilomètres), 
au  moins  5  jours  avant  la  prise  et  5  jours  après  la  débâcle, 
à  cause  des  glaces  que  charrie  le  fleuve. 

Les  Principautés  produisent  principalement  des  céréales 
qui  forment  la  masse  des  exportations,  des  laines,  suifs,  vins 
et  autres  objets  dont  je  parlerai  plus  tard. 

En  communication  avec  l'Europe  centrale  d'une  parti  et 
de  l'autre  avec  la  mer  Noire  et  la  Méditerranée  parla  voie  du 
Danube,  dont  la  profondeur  permet  aux  bâtiments  de  mer 
de  remonter  jusqu'à  leurs  ports,  les  Principautés  danubien- 
nes forment  un  point  central  pour  le  transit  des  marchandises 
qui  remontent  ou  qui  descendent  le  fleuve.  Aussi  le  com- 
merce s'y  est-il  développé  en  peu  d'années  sur  une  vaste 
échelle,  et  les  deux  ports  de  Galatz  et  d'ibraïla  qui,  en  1829, 
n'étaient  à  vrai  dire  que  deux  bourgades,  sont  devenus  deux 
grandes  et  opulentes  cités,  où  plus  de  2600  navires  viennent 
charger  chaque  année. 

Le  Danube.  —  Oublié  pendant  des  sièoles,  et  isolé  de  l'Eu- 
rope centrale  par  la  méfiance  jalouse  de  ses  riverains  infé- 
rieurs, le  Danube  oriental  était  aussi  peu  connu  en  France,  il 
y  a  quelques  années,  que  les  Principautés  danubiennes. 
Depuis  le  traité  de  Paris,  les  travaux  qui  ont  été  entrepris 
à  son  embouchure  par  les  soins  de  la  Commission  euro- 
péenne l'ont  un  peu  popularisé.  J'ai  pensé  néanmoins, 
qu'on  ne  lirait  par  sans  intérêt  quelques  détails  sur  la  topo- 
graphie d'un  fleuve  qui  a  déjà  été  le  théâtre  de  grands  évé- 
nements. Je  ne  m'occuperai  pas  de  la  partie  supérieure  qui 
appartient  exclusivement  à  la  navigation  fluviale,  mais  seu- 
lement du  cours  inférieur  dont  presque  tout  le  commerce  se 
concentre  dans  les  deux  ports  francs  de  Galatz  et  d'ibraïla, 
situés  à  21  kilomètres  et  demi  l'un  de  l'autre,  dans  les  Prin- 
cipautés roumaines. 

A  partir  d'ibraïla  jusqu'au  delta  formé  par  ses  embou- 
chures, le  Danube  présente  une  largueur  de  400  à  500  mètres 
sur  une  profondeur  moyenne  de  15  mètres.  Dans  ce  par- 
cours, d'nne  étendue  de  87  kilomètres,  on  ne  trouve  d'autre 
obstacle  à  la  navigation  que  le  banc  du  Sereth  qui  s'est  formé 
l'année  dernière  un  peu  au-dessous  de  cette  rivière,  par 
suite  de  son  débordement  au  mois  de  juin,  alors  que  les 
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eaux  du  fleuve  étaient  très-basses  et  le  courant  très-faible. 
Il  y  a  lieu  de  penser  que  ce  banc  sera  emporté  à  la  prochaine 
débâcle,  et  il  laisse  en  attendant,  un  chenal  d'environ  4*30 
de  profondeur  balisé  par  les  soins  de  la  Commission  euro- 
péenne1. 

Delta  du  Danube.  —  A  48  kilomètres  en  aval  de  l'embou- 
chure du  Pruth,  le  dernier  des  grands  affluents  du  Danube, 
c'est-à-dire  à  l'endroit  appelé  Tchatal  (ou  Fourche)  d'ismaïl, 
le  fleuve  se  divise  en  deux  branches  principales.  L'une,  celle 
de  Kilia  absorbe  les  17/27  de  son  volume  et  atteint  la  mer 
Noire  dans  la  direction  générale  de  l'E.-N.-E.,  après  un  par- 
cours de  98  kilomètres.  L'autre,  celle  de  Toultcha,  qui  reçoit 
l'excédant  de  ses  eaux,  c'est-à-dire  les  10/27,  se  dirige  vers 
leS.-E.«. 

A  18  kilomètres  au-dessous  de  Tchatal  d'ismaïl,  la  branche 
de  Toultcha  se  divise  en  deux  bras,  celui  de  Saint-Georges, 
et  celui  de  Soulina.  Le  point  d'intersection  de  ces  deux  bras 
s'appelle  le  Tchatal  de  Saint-Georges. 

Branche  de  Kilia.  —  La  branche  de  Kilia,  après  avoir  con- 
tourné, en  se  subdivisant,  plusieurs  flots  qui  en  élargissent 
le  cours  moyen,  se  partage  près  de  la  mer  en  cinq  ramifica- 
tions, dont  trois  se  séparent  à  leur  tour  en  courants  secon- 
daires ;  en  sorte  que  la  branche  nord  du  Delta  déverse  ses 
eaux  par  neuf  embouchures  différentes.  Sa  profondeur  varie 
de  7  à  24  mètres,  et  sa  largeur  moyenne  peut  s'évaluer  à 
300  mètres. 

Bras  de  Saint-Georges*  —  Le  bras  de  Saint-Georges,  dont 
la  direction  générale  est  le  S.-E.,  absorbe  les  4/5  des  eaux  de 
la  branche  de  Toultcha,  soit  les  8/27  de  la  masse  totale  du 
Danube.  Sa  longueur  varie  de  250  à  500  mètres,  et  il  offre 
partout  une  profondeur  de  7  mètres. 

A  47  kilomètres  du  Tchatal  de  Saint-Georges,  un  petit 
cours  d'eau,  que  Ton  appelle  la  Donavitza,  s'échappe  de  la 
branche  principale  et  se  jette  dans  le  grand  lac  salé  de  Razelm, 
qui  communique  lui-même  avec  la  mer  Noire,  par  un  canal 


1.  Jusqu'à  l'été  de  1863,  le  fret  arait  é(é  le  même  pour  les  deux  ports 
de  Galatz  et  d'Ibraïla.  Le  banc  du  Sereth  l'a  fait  augmenter  pour  cette  der- 
nière ville  d'un  demi-schelling  par  quarter  d'Angleterre  (40  centimes  par 
charge  de  Marseille).  E.  C. 

2.  Description  of  the  Delta  of  the  Danube,  by  sir  Charles  Augustus 
Hartley. 
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étroit  praticable  seulement  pour  des  embarcations  d'un 
faible  tonnage. 

Après  une  série  de  courbes  extrêmement  prononcées,  mais 
d*un  assez  grand  rayon,  le  bras  de  Saint-Georges  arrive  à 
nie  supérieure  d'Olinka,  où  il  se  sépare  en  deux  canaux , 
celui  de  Kedrilès  et  celui  d'Olinka.  Le  premier  tombe  pres- 
qu'immédiatement  dans  la  mer  Noire  en  suivant  la  direction 
de  l'E.,  sur  une  profondeur  de  lm50  à  2m40,  emportant  les  2/3 
des  eaux  de  Saint-Georges,  tandis  que  celui  d'Olinka  qui 
n'en  emporte  qu'un  tiers,  se  répand  confusément  sur  les 
bancs  qui  s'étendent  à  plusieurs  milles  dans  le  sud  des  îles 
d'Olinka. 

Bras  de  Soulina.  —  La  direction  générale  du  bras  de  Sou- 
lina  est  l'E.  Il  reçoit  le  1/5  des  eaux  de  la  branche  de  Toultcha, 
soit  les  2/27  seulement  de  la  masse  tolale  des  eaux  du  fleuve. 
L'écartement  de  ses  rives  n'est  que  de  70  à  180  mètres,  son 
fond  varie  de  5  à  7  mètres. 

Son  entrée  est  d'un  accès  difficile  à  cause  de  l'angle  droit 
qu'il  fait  avec  la  branche  de  Toultcha,  et  les  bancs  de  sable 
formés  par  les  contre-courants.  Ces  obstacles,  combinés  avec 
une  série  de  sinuosités  extrêmement  brusques,  et  les  nom- 
breux hauts-fonds  qui  se  rencontrent  dans  la  partie  supé- 
rieure de  son  cours,  rendent  en  tout  temps  la  navigation  de 
la  Soulina  difficile  et  dangereuse1.  Ce  n'est  qu'après  avoir 
dépassé  la  triple  courbe  connue  sous  le  nom  de  la  lettre  M*, 
et  le  banc  de  Batimish-Kava  situé  à  48  kilomètres  au-dessous 
du  Tcbatal  de  Saint-Georges,  que  l'on  peut  reprendre  con- 
fiance pour  le  reste  du  parcours. 

Le  delta  du  Danube,  dont  la  superficie  est  d'environ  1600 
kilomètres  carrés,  est  donc  formé  au  nord  par  la  branche 
de  Kilia,  au  sud  par  celle  de  Toultcha,  et  à  l'est  par  la 
mer  Noire,  base  du  triangle  dont  le  sommet  est  le  Tchatal 
d'Ismaïl. 


1 .  En  outre  des  bancs  nombreux  que  Ton  rencontre  dans  la  Soulina ,  il  s'y 
trouve  plusieurs  hauts-fonds,  sur  lesquels,  malgré  les  dragages  presque 
continuels  que  la  commission  y  fait  exécuter,  il  ne  reste  que  3",  35  à  5",  96 
d'eau.  Aussi  la  plus  grande  partie  des  navires  qui  descendent  le  fleuve  sont- 
ils  obligés  d'emmener  avec  eux  des  allèges  qui  contiennent  une  partie  de 
leur  changement.  La  hauteur  des  eaux  sur  ces  dangers,  et  la  profondeur  de 
la  barre  de  la  Soulina  sont  écrits  chaque  jour  en  gros  caractères  sur  le 
phare  de  Soulina  et  sur  le  magasin  de  la  commission  à  Toultcha,  en  amont 
de  la  ville.  E.  C. 

2.  A  cause  de  sa  forme.  E.  C. 
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A  l'exception  de  quelques  cultures  de  peu  d'importance 
sur  les  bords  de  la  Kilia  et  du  Saint-Georges,  le  Delta  est 
complètement  inculte  et  couvert  de  roseaux,  dont  on  brûle 
Une  partie  en  automne  pour  obtenir  des  pâturages  au  prin- 
temps. Des  lacs  nombreux  le  sillonnent  dans  tous  les  sens, 
et  communiquent  par  des  ghirlas  (rigoles),  avec  les  trois 
branches  du  Danube,  auquel  ils  servent  de  déversoirs.  Us 
absorbent  une  partie  de  l'excédant  des  eaux  pendant  les 
crues  et  la  dégorgent  à  mesure  que  le  fleuve  baisse  *. 

Le  sol  s'exhausse  insensiblement  sur  plusieurs  points, 
notamment  au  Tchatal  d'Ismaïl  et  au  Tchatal  de  Saint- 
George».  Ces  endroits  sont  susceptibles  de  culture  et  donnent 
d'excellents  pâturages.  Sur  chacune  des  deux  grandes  îles  de 
Léti  et  de  Saint-Georges,  se  trouve  une  forât  d'ormes,  de 
hêtres  communs,  de  frênes  et  de  chênes  rabougris. 

La  population  du  Delta  peut  s'évaluer  à  1 0  000  ou  12  000  âmes 
réparties  entre  18  établissements,  dont  10  sur  l'île  de  Léti,  et 
8  sur  celle  de  Saint-Georges.  Les  deux  principaux  sont: 
Soulina,  à  l'embouchure  de  la  branche  de  ce  nom,  qui 
compte  environ  4000  âmes,  et  Kédrilès  à  l'embouchure  du 
Saint-Georges.  Cette  population  est  entièrement  composée 
de  Grecs  et  de  Russes,  bien  que  depuis  le  traité  de  Paris 
toutes  les  îles  aient  été  mises  en  possession  de  la  Turquie2. 

Les  moustiques  pullulent  dans  toute  l'étendue  du  Delta,  et 
en  rendent  souvent  le  séjour  insupportable  pendant  l'été.  On 
y  rencontre  aussi  d'innombrables  légions  de  sauterelles  qui 
s'abattent  de  temps  à  autre  sur  les  Principautés  où  elles  font 
d'immenses  ravages.  On  prétend  qu'elles  s'avancent  chaque 
année  davantage  vers  l'Europe  centrale.  Ces  sauterelles  ont 
fait  leur  apparition  dans  le  Danube  vers  l'époque  de  l'inva- 
sion russe  de  1828,  et  cette  coïncidence  est  d'autant  plus  sin- 
gulière que  la  plupart  des  occupations  moscovites  ont  été 
suivies  de  quelque  calamité,  telle  que  le  choléra  et  l'épifcootie*. 

Des  fièvres  paludéennes  régnent  au  printemps  et  en  au- 
tomne dans  tout  le  Delta,  tandis  qu'en  hiver  on  y  constate  la 
fréquence  des  affections  rhumatismales  et  des  maladies  de 
cœur  qui  en  proviennent,  principalement  parmi  les  pê- 
cheurs. Les  étrangers  y  sont  moins  sujets  que  les  riverains, 


1.  Étude»  sur  Us  embonchurei  du  Danube,  par  Ed.  Eogelhardt, 
saire  pour  la  France,  près  de  la  Commission  européenne. 
1.  Ed.  Engelhardt.  —  3.  Ed.  Engelbardt. 
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ce  qui  tient  essentiellement  au  régime  suivi  par  les  uns  et 
par  les  autres*. 

Quant  aux  embouchures,  exposées  aux  brises  de  mer  pen- 
dant presque  toute  l'année»  le  séjour  en  est  très-sain.  La  forte 
constitution  des  pêcheurs  de  Wilkov  et  de  Kédrilès  est  re- 
marquable, et  Soulina  est  un  refuge  pour  les  localités  rive- 
raines, pendant  les  chaleurs  de  l'été. 

Mouvement  des  eaux.  —  La  pente  générale  du  Danube 
est  de  0m079  par  kilomètre.  Le  long  des  différentes  branches, 
le  rivage  ne  s'élève  guère  qu'à  0*65  au-dessus  du  niveau 
moyen  de  l'eau.  Toutefois,  près  de  l'embouchure  du  Saint- 
Georges  on  trouve  une  longue  étendue  de  monticules  de 
sable  de  8  à  10  pieds  de  hauteur,  et  près  de  celle  des  bou- 
ches de  la  Kilia,  qui  porte  le  nom  de  Stamboul»  on  voit  des 
dunes  de  30  à  40  pieds  d'élévation. 

Dans  les  crues  ordinaires  du  fleuve,  le  courant  est  de  4  à 
5  kilomètres  à  l'heure,  taudis  que  dans  la  saison  sèche,  il 
n'est  que  d'un  kilomètre  et  demi.  Dans  les  grandes  crues, 
telles  que  celles  du  mois  de  mars  1861 ,  la  vitesse  du  courant 
atteint  jusqu'à  8  kilomètres  à  l'heure. 

On  a  évalué  avec  autant  de  soin  qu'il  a  été  possible  la 
quantité  de  matières  entraînées  par  les  eaux  du  fleuve,  et 
on  a  trouvé  qu'elle  pouvait  être  estimée  à  plus  de  60  millions 
de  mètres  cubes  par  anuée.  Aux  époques  d'inondation,  les 
eaux  sont  très-chargées  de  matières  ;  elles  le  sont  infiniment 
moins  dans  la  saison  sèche.  La  proportion  entre  les  deux  états 
du  fleuve  est  celle  de  40  à  1  ». 

Le  résultat  de  ces  observations  fait  comprendre  les  divers 
changements  qui  s'opèrent  dans  la  position  et  l'étendue  des 
bancs  de  sable  qui  forment  les  barres,  à  l'entrée  des  embou- 
chures. 

La  distance  à  laquelle  se  forment  les  barres,  ainsi  que  leur 
hauteur,  est  influencée  par  la  direction  des  vents  qui  souf- 
flent au  moment  des  inondations.  Si  les  vents  dominent  de 
la  partie  de  l'ouest»  la  barre  s'éloignera  et  sera  moins  consi- 
dérable que  si  le  courant  de  l'inondation  se  rencontrer  avec 
des  vents  d'est. 

Dès  que  les  inondations  cessent,  l'effet  produit  par  le  fort 
courant  cesse  aussi  ;  les  nouveaux  bancs  sont  graduellement 

.  .ii-. — _ — . —  .  .i      m  .  1 1 .  i  » 

1.  Ed.  EDgelhardt.  —  2.  Ch.  A.  Hartlcy. 
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entamés  par  les  sources  de  fond  ;  les  alluvions  du  fleuve 
sont  précipités  vers  le  rivage,  et  peu  à  peu  les  barres  re- 
prennent leur  ancienne  position  par  rapport  à  la  côte,  jus- 
qu'à ce  qu'une  nouvelle  inondation  vienne  reproduire  les 
mêmes  effets. 

Les  dépôts  de  matières  qui  forment  les  bancs,  quoique 
détendant  de  la  même  manière  à  travers  les  embouchures, 
s'avancent  d'une  plus  grande  quantité  vers  le  Sud  que  vers  le 
Nord.  Cet  effet  est  produit  par  l'influence  combinée  des  vents 
dominants  de  la  partie  du  nord,  et  du  courant  du  littoral  qui 
se  dirige  généralement  vers  le  Bosphore. 

Comme  il  n'y  a  pas  de  marée  dans  la  mer  Noire,  le  niveau 
des  eaux,  le  long  des  côtes  du  Delta,  n'est  influencé  que  par 
l'effet  des  vents.  Il  descend  de  0m45  au-dessous  du  niveau 
moyen  avec  les  vents  d'ouest  et  s'élève  jusqu'à  0»60  avec  de 
forts  vents  d'est. 

Les  fonds  ont  moins  de  déclivité  devant  la  partie  nord  que 
devant  la  partie  sud  du  Delta.  Ainsi,  tandis  qu'à  une  distance 
de  3  milles  de  terre,  on  rencontre  devant  les  embouchures 
de  la  Kilia  et  de  la  Sdulina,  des  fonds  de  15  mètres,  on  trouve, 
à  la  même  distance,  25  mètres  devant  celle  de  Saint- 
Georges1. 

Commission  européenne.  —  Dans  l'automne  de  1856,  et  en 
vertu  de  l'article  16  du  traité  de  Paris,  une  commission  qui 
prit  le  titre  de  Commission  européenne  du  Danube,  fut  chargée 
•  de  désigner  et  de  faire  exécuter  les  travaux  nécessaires 
depuis  Isatcha1,  pour  dégager  les  embouchures  du  Danube 
ainsi  que  les  parties  de  la  mer  y  avoisinantes,  des  sables 
et  autres  obstacles  qui  les  obstruaient,  afin  de  mettre  cette 
partie  du  fleuve  et  lesdites  parties  de  la  mer,  dans  les  meil- 
leures conditions  possibles  de  navigabilité.  »  Des  études  fu- 
rent commencées  immédiatement  dans  les  trois  branches 
du  fleuve. 

Malgré  l'énorme  volume  d'eau  déversé  dans  la  branche  de  la 
Kilia,  et  la  profondeur  de  son  lit,  elle  fut  dès  l'abord  écartée. 
En  comparant  les  cartes  levées  en  1830  par  la  marine  impé- 
riale de  Russie,  et  celles  dressées  en  1856  par  le  capitaine 
Spratt,  de  la  marine  anglaise,  les  profondes  modifications 


1.  M.  Hartley. 

2.  Située  à  14  kilomètres  du  TchaUl  d'ismail,  sur  la  rire  droite  du  Da- 
nube. E.  C. 
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qu'un  intervalle  de  26  années  avait  apportées  dans  la  position 
de  ses  différentes  embouchures,  ainsi  que  la  diffusion  des 
eaux  par  neuf  embranchements  différents,  sur  un  sol  extrê- 
mement mobile  et  fangeux,  ne  permirent  pas  de  songer  à  y 
entreprendre  des  travaux,  dont  la  dépense  eût  été  hors  de 
proportion  avec  la  taxe  extrême  que  l'on  pouvait  faire  sup- 
porter au  commerce.  On  abandonna  donc  tout  projet  sur  la 
Kilia,  et  les  études  furent  concentrées  sur  les  deux  bras  de 
Saint-Georges  et  de  Soulina. 

Le  canal  de  Saint-Georges  ne  présentait  aucun  obstacle  sur 
tout  son  parcours,  tandis  que  la  partie  supérieure  de  la  Sou- 
lina était  remplie  de  dangers  et  d'obstacles  de  toute  sorte.  Il 
est  vrai  que  pour  ouvrir  le  Saint-Georges,  on  calculait  que 
les  dépenses  seraient  le  double  de  celles  que  nécessiterait 
l'amélioration  de  la  Soulina.  Néanmoins,  après  de  conscien- 
cieuses études,  il  fut  décidé  que  la  branche  de  Saint-Georges 
était  la  plus  convenable  pour  y  établir  des  travaux  défi- 
nitifs. 

Malheurement  il  y  eut  des  divergences  sur  la  nature  des 
travaux  à  y  exécuter.  Une  commission  internationale  as- 
semblée à  Paris  en  1858,  optait  pour  le  percement  d'un 
canal  à  écluses,  communiquant  de  la  mer  Noire  avec  l'inté- 
rieur du  fleuve;  tandis  que  l'ingénieur  attaché  à  la  commis- 
sion, M.  Hartley,  et  avec  lui  tous  les  hommes  pratiques  qui 
avaient  étudié  la  question  sur  les  lieux,  proposaient  le  sys- 
tème de  deux  digues  parallèles,  dirigeant  le  courant  du 
fleuve,  et  le  forçant  ainsi  à  creuser  lui-même  son  lit.  Cette 
divergence  a  été  la  cause  du  retard  apporté  jusqu'ici  à  l'ou- 
verture du  Saint-Georges. 

En  attendant  que  la  question  se  décidât,  les  négociants  de 
Galatz  et  d'Ibraïla  demandaient  avec  instance  que  des  tra- 
vaux immédiats  fussent  exécutés  dans  la  Soulina,  la  seule 
branche  navigable  en  ce  moment.  Comme  on  prétendait 
qu'autrefois  les  Turcs,  pour  maintenir  la  profondeur  de  la 
barre,  se  servaient  à  cet  effet  d'une  herse  en  fer,  au  moyen 
de  laquelle  ils  remuaient  la  vase  que  le  courant  emportait 
ensuite,  la  commission  ordonna  que,  non-seulement  cin- 
quante coups  de  drague  seraient  donnés  chaque  jour  au 
moyen  d'un  remorqueur,  mais  en  même  temps,  pendant  les 
mois  de  mai,  juin  et  juillet  de  l'année  1857,  un  cure-môle 
à  vapeur,  pouvant  enlever  1000  tonnes  par  jour,  stationna 
sur  la  barre  :  on  espérait  que  le  courant  entraînerait  au  large 
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toutes  coa  matières;  mai»,  soit  que  le  courant  fût  trop  faible, 
soit  que  le  moyen  fût  en  lui-môme  inefficace,  ces  travaux  ne 
produisirent  aucun  effet  sensible,  et  la  commission  se  décida 
à  les  abandonner  entièrement1. 

Alors,  sur  la  proposition  de  M.  Hartley,  il  fut  décidé  qu'au 
moyen  de  deux  jetées  parallèles,  on  conduirait  le  fleuve  jus* 
qu'à  la  barre.  U  fut  bien  entendu  que  ces  travaux,  comple-» 
tement  provisoires,  et  qui  devaient  être  exécutés  en  aussi 
peu  de  temps  et  avec  aussi  peu  d'argent  qu'il  serait  possible, 
ne  préjugeraient  en  rien  sur  le  choix  de  l'embouchure  qui 
seraient  adoptée  ultérieurement  pour  y  faire  des  travaux 
définitifs. 

On  construisit  donc  à  l'embouchure  de  la  Soulina,  et  dans 
la  direction  générale  de  l'E.  1/4  N.  E.,  deux  jetées  en  pilotis, 
renforcées  à  leur  base  et  du  côté  du  large  par  des  talus  en 
pierres  perdues.  Celle  du  nord  fut  portée  à  la  distance  de 
1412  mètres,  avec  un  jeu  de  port  à  son  extrémité.  Celle  du 
sud  fut  poussée  seulement  à  915  mètres.  Les  travaux  furent 
commencés  le  SI  avril  1858,  et  les  deux  jetées  furent  ache- 
vées le  31  juillet  1861.  Les  dépenses  montèrent  à  environ 
1  335  000  fr.  K 

La  profondeur  de  la  barre,  depuis  1829,  avait  varié  de 
2D,l3à  3m66.  En  juillet  1857,  quand  les  travaux  furent  com- 
mencés, la  passe  n'avait  que  2"74.  En  novembre  1859,  quand 
les  jetées  eurent  atteint,  celle  du  nord  91 5U  et  colle  du  sud 
152m,  la  profondeur  de  la  passe  était  de  3m05.  Le  28  février 
1661,  elle  était  de  4*27.  Alors  arriva  la  débâcle  du  fleuve,  et 
cette  terrible  inondation,  qui  causa  tant  de  désastres  à  Galatz 
et  submergea  tout  le  Delta  »,  Cette  fois,  la  crue  étant  dirigée 
par  les  jetées  dans  une  direction  convenable,  emporta  le 
reste  de  la  barre  sur  les  bancs  du  sud  et  dans  les  eaux  pro- 
fondes. Depuis  ce  moment,  et  jusqu'à  l'été  de  1863,  elle  n'a 
pas  été  inférieure  à  5m03  et  a  souvent  atteint  5»33f  sur  une 
largeur  de  canal  de  152°',  et  ce  résultat  a  été  obtenu  avec  une 
somme  équivalente  à  peine  à  celle  que  nécessitait  dans  une 


1.  M.  Hartley. 

2.  Description  of  the  Delta  of  the  Danube,  and  the  works  recently  exeou- 

tod  at  the  Sulina  mouth ,  by  sir  Charles  Augustus  Hartley. 

3.  On  évalue  à  3000000  de  francs  les  pertes  occasionnées  à  Galatz  par 
cette  inondation  pendant  laquelle  19  personnes  furent  noyée3,  et  1500  na- 
bitations  furent  détruites.  F.  C. 
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seule  année,  l'allégement  des  navires  sur  la  barre,  lorsque  la 
profondeur  n'était  que  de  3»05  \ 

Le  bénéfice  que  ce  résultat  a  apporté  au  commerce  est 
incalculable.  Depuis  quelques  années  plus  de  S000  navires, 
jaugeant  au  moins  400  000  tonneaux,  fréquentaient  le  Da- 
nube ;  et  sur  ce  nombre,  plus  des  trois  quarts  prenaient  une 
moitié  de  leur  chargement  en  dehors  de  la  barre  de  Soulina, 
où  ils  étaient  exposés  aux  plus  grands  dangers.  Les  naufrages 
étaient  fréquents,  et  leur  nombre  était  parfois  effrayant.  En 
décembre  1855,  34  navires  et  60  allèges  furent  jetés  à  la 
côte  et  plus  de  300  personnes  se  noyèrent1.  Un  désastre 
semblable  n'était  plus  à  craindre  désormais.  Les  bâtiments 
pouvaient  entrer  dans  le  fleuve  par  tous  les  temps  et  par  tous 
les  vents,  et  Soulina  était  devenu,  par  le  fait,  un  des  meil- 
leurs ports  de  refuge  de  la  mer  Noire. 

Pendant  que  ces  travaux  s'exécutaient  à  l'embouchure  de 
la  Soulina,  le  parcours  du  canal  n'était  pas  négligé.  Des  dra- 
gages étaient  exécutés  sur  les  principaux  bancs,  notamment 
au  tchatal  de  Saint-Georges  et  aux  Arganis.  Le  petit  bois  de 
Papadia,  qui  s'ouvrait  entre  les  deux  bancs  des  Alganis,  était 
barré.  Tous  les  bancs  furent  balisés,  et  leurs  accores  signa* 
lés  aux  navigateurs  par  des  bouées  noires  et  rouges  Quel- 
ques parties  du  rivage  furent  rectifiées  par  des  talus  en  pierres 
sèches,  d'autres  parties  défendues  par  des  épis  en  pilotis.  Des 
pieux  d'amarre  pour  le  hâlage  et  l'amarrage  des  navires 
furent  placés  de  distance  en  distance,  ainsi  que  des  poteaux 
indicateurs  pour  les  empêcher  de  mouiller  dans  certains 
endroits  resserrés,  notamment  dans  les  courbes,  où  leur  en- 
combrement pourrait  constituer  des  dangers  sérieux.  Des 
chemins  de  halage  furent  tracés  sur  les  deux  rives,  enfin 
tout  le  parcours  du  canal  fut  mesuré  de  mille  en  mille  (an- 
glais) à  partir  de  l'embouchure  et  numéroté  sur  des  poteaux 
afin  que  dans  ces  solitudes,  si  monotones  d'aspect,  on  pût 
toujours  connaître  sa  position  exacte.  Ces  divers  travaux  se 
sont  élevés  à  une  somme  d'environ  800  000  fr. 

Tous  ces  ouvrages,  exécutés  sous  la  direction  intelligente 
de  M.  Hartley,  ont  rendu  d'immenses  services  au  commerce 


1.  M.  Hartley.  —2.  M.  Hartley. 

2.  Les  bouées  noires  indiquent  que  le  chenal  se  trouve  entre  elles  et 
la  rive  gauche,  les  bouées  rouges  qu'il  se  trouve  entre  eelles-ci  et  la  rive 
droite.  E.  C. 
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du  Danube;  mais  ils  ne  sont  que  provisoires,  et  la  nature  des 
matériaux  employés  ne  peut  leur  assurer  une  longue  durée. 
Il  faudra  bientôt  entreprendre  des  réparations  sérieuses  et 
prolonger  sans  doute  les  jetées  de  l'embouchure,  la  barre 
étant  revenue  à  peu  près  à  son  ancienne  place  par  suite  de 
la  faiblesse  du  courant,  conséquence  de  la  grande  sécheresse 
qui  a  régné  pendant  toute  l'année  dernière.  11  ne  restait  plus 
au  commencement  de  cette  année,  qu'un  chenal  de  3*96  de 
profondeur,  sur  une  longueur  d'environ  50  mètres.  On 
compte  avec  raison  sur  la  prochaine  débâcle,  pour  retrouver 
sur  la  barre  une  profondeur  de  4œ60  à  4W80,  mais  quelle  que 
puisse  être  la  crue  du  printemps,  je  doute  que  l'on  retrouve 
les  5m33,  sans  prolonger  les  jetées. 

D  est  donc  plus  opportun  que  jamais  de  se  décider  à  ou- 
vrir le  canal  de  Saint-Georges,  dont  la  navigation  ue  pré- 
sente aucun  obstacle,  dont  l'entrée  est  plus  facile  à  recon- 
naître que  celle  de  Soulina,  qui  est  plus  rapprochée  de 
18  milles  du  Bosphore,  et  qui  présente  enfin  de  plus  grandes 
facilités  d'appareillage  aux  bâtiments  mouillés  sur  la  rade. 

Deux  obstacles  s'opposent  à  l'exécution  immédiate  de  ce 
projet:  1° la  répugnance  de  la  Russie  à  voir  ouvrir  une  nou- 
velle voie  bien  autrement  facile  à  défendre  que  celle  de  Sou- 
lina ;  2*  le  manque  de  fonds  nécessaires  à  l'accomplissement 
des  travaux,  lesquels  d'après  le  dernier  devis  de  M.  Harticy, 
s'élèveraient  à  la  somme  de  7  600  000  francs,  y  compris  le 
phare  destiné  à  éclairer  l'entrée. 

Or,  l'opposition  de  la  Russie  n'est  pas  sérieuse,  puisqu'elle 
a  reconnu  et  reconnaît  toujours  l'avantage  incontestable  qu'il 
y  aurait  à  choisir  le  Saint-Georges  pour  y  exécuter  des  tra- 
vaux définitifs,  et  que  ce  n'est  à  son  dire,  qu'une  question 
d'opportunité.  Quant  à  l'argent,  le  revenu  de  la  taxe  imposée 
au  commerce,  en  vertu  de  l'art.  15  du  traité  de  Paris,  se 
montant  à  près  d'un  million  par  année1,  on  rembourserait 
en  peu  de  temps  l'emprunt  qu'il  y  aurait  lieu  de  contracter, 
et  qui  serait  couvert  immédiatement,  pour  peu  que  les  gou- 
vernements intéressés  voulussent  le  garantir  par  un  intérêt 
de  6  0/0. 

Il  y  a  donc  lieu  d'espérer  que  cette  année  ne  s'écoulera  pas 


1.  La  recette  effectuée  pendant  l'année  1863  pour  la  caisse  de  navigation 
établie  à  Soulina,  s'est  élevée  à  931 817  fr.  29  c. 
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sans  qu'une  décision  favorable  soit  prise  enfin  pour  ouvrir  au 
commerce  cette  branche  si  importante  qui,  par  sa  direction 
et  par  sa  largeur,  semble  continuer  naturellement  le  Danube. 

Des  magasins  de  dépôt  pour  les  céréales  s'élèveraient,  à 
Saint-Georges,  dès  le  commencement  des  travaux1.  Les  frais 
de  transport  des  grains  seraient  moins  élevés,  parce  que  le 
remorquage  deviendrait  facile  ;  on  pourrait  opérer  pendant 
une  partie  de  l'hiver,  et  préparer  à  l'avance  des  chargements 
pour  les  navires  qui  ne  voudraient  pas  remonter  le  fleuve; 
les  travaux  de  la  voie  fluviale  seraient  diminués,  et  il  en  ré- 
sulterait nécessairement  un  allégement  notable  dans  la  taxe 
qui  a  pour  but  le  remboursement  des  frais  de  ces  travaux*. 

Dégager  l'entrée  du  Danube  et  diminuer  les  dangers  de  sa 
navigation,  n'était  pas  le  seul  but  de  la  Commission  euro- 
péenne. Il  fallait  encore  organiser  la  police  du  fleuve,  sillonné 
à  certaines  époques  de  l'année  par  des  centaines  de  navires 
remontant  ou  descendant.  Des  règlements  provisoires,  qui 
par  le  fait  ont  acquis  force  de  loi,  et  que  les  slalionnaires  de 
guerre  sont  chargés  de  faire  exécuter,  ont  été  successivement 
élaborés  par  elle*.  Un  système  d'inspection,  dont  le  centre 
est  à  Toullcha,  a  été  organisé  pour  surveiller  leur  exécution. 
Un  corps  de  pilotes,  sous  la  direction  d'un  chef,  et  la  sur- 
veillance du  capitaine  de  port  de  Soulina,  a  été  créé  sur  des 
basses  assez  larges  pour  fournir  à  tous  les  besoins  de  la  na- 
vigation. Enfin,  un  hôpital  fondé,  dans  le  principe,  à  Soulina 
pour  les  ouvriers  du  service  hydraulique,  a  été  transformé 
en  hospice  public,  où  sont  admis  les  marins  de  tous  les  pays. 

D'après  les  dernières  statistiques,  le  nombre  des  bâtiments 
qui  fréquentent  actuellement  le  Danube,  est  d'environ  3000, 
représentant  une  capacité  de  500000  tonnes.  Ce  mouvement 
est  presque  exclusivement  alimenté  par  l'exportation  des 
grains  des  Principautés  roumaines.  La  plus  grande  partie 


1.  A  la  fin  de  mai  1863 ,  une  compagnie  française  a  obtenu  de  S.  H.  I.  le 
Sultan,  l'autorisation  de  construire  des  magasins  partout  où  elle  jugerait 
convenable,  dans  toute  l'étendue  du  Delta.  Mais  cette  compagnie  n'aventu- 
rera pas  ses  capitaux  avant  que  la  branche  où  devront  être  faits  les  travaux 
définitifs  d'amélioration,  ne  soit  définitivement  fixée.  E.  C. 

2.  Les  principaux  règlements  élaborés  par  la  commission  européenne,  ont 
été  publiés  l'année  dernière  par  ses  soins,  sous  le  titre  de  :  Guide  pour  la 
navigation  sur  le  Bas-Danube.  Cette  petite  brochure  se  trouve  à  Soulina, 
aux  bureaux  du  capitanat  de  port  et  de  la  caisse  de  la  navigation,  où  on 
peut  se  la  procurer  au  prix  de  0  fr.  50.  E.  C. 

ebv.  har.  —  mai  1864.  6 


des  navires  remontent  le  fleuve,  et  viennent  charger  à  Ga- 
)at2  et  à  Ibraïla,  à  200  kilomètres  dans  l'intérieur.  Le  mode 
de  transport  entraîne  des  inconvénients.  Les  opérations  conv 
merciales  deviennent  impossibles  aux  approches  de  l'hiver, 
et  elles  cessent  entièrement  pendant  une  période  de  3  mois. 

D'un  autre  côté,  la  navigation  fluviale  est  pénible  et  dange- 
reuse pour  les  bâtiments  destinés  aux  voyages  de  long-cours. 
Leur  grand  tirant  d'eau  les  expose  à  s'échouer  ou  les  force 
à  s'alléger  d'une  partie  de  leur  chargement.  Leur  marche  est 
lente,  et  les  retards  qu'ils  éprouvent  augmentent  leurs  frais 
et  restreignent  le  nombre  de  leurs  voyages. 

En  1859,  la  Société  autrichienne  qui  dessert  le  Danube  su- 
périeur eut  l'idée  de  substituer  le  remorquage  aux  trans- 
ports à  voiles  sur  le  Bas-Danube.  Elle  organisa  un  service  de 
chalands  destinés  à  l'expédition  des  céréales,  jusque  sur  la 
rade  de  Soulina,  afin  de  permettre  aux  bâtiments  de  mer  de 
charger  à  l'entrée  du  fleuve. 

Cette  innovation  eut  d'heureux  résultats.  La  quantité  de 
grains  transportés  à  l'embouchure,  qui  n'était  en  1859  que 
de  500  000  hectolitres,  s'est  élevée  à  1  393  700  hectolitres  en 
1860,  et  à  1 487500  hectolitres  en  1861  telle  équivaut  aujour- 
d'hui au  cinquième  de  l'exportation  totale  du  Danube 4. 

E.  Cadiou, 

Capitaine  de  frégate. 

(La  fin  au  prochain  numéro.) 


1.  EU.  Engelhardt 


- 
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NOTE 

SUR  QUELQUES  POISONS 

DR  LA  COTE  OCCIDENTALE  D'AFRIQUE. 


La  collection,  déjà  si  riche,  des  produits  coloniaux  exposés 
au  Palais  de  l'Industrie  vient  de  s'augmenter  de  plusieurs 
spécimens  curieux  de  poisons  de  la  côte  occidentale  d'Afrique, 
poisons  qui  sont  en  même  temps  d'énergiques  médicaments  ; 
en  première  ligne  figure  la  fève  d'épreuve  ou  physostigma  ve- 
nenosum  décrite  par  le  docteur  Balfour.  Les  graines  de  cette 
légumineuse,  qui  croit  dans  les  terrains  humides,  sont  em- 
ployées au  Vieux  Calebar  pour  le  jugement  de  Dieu  ;  le  roi 
se  réserve  la  garde  de  ces  plantes,  et  toutes  celles  qui  ne  ser- 
vent pas  aux  exécutions  sont  détruites  par  son  ordre.  La 
science  a  trouvé  dans  les  modestes  échantillons  recueillis 
pour  des  études  botaniques  une  ressource  précieuse  pour 
certaines  maladies  d'yeux,  pour  la  midriase,  entre  autres. 

C'est  en  1862  que  Thomas  Fraser,  d'Edimbourg,  reconnut 
que  l'extrait  de  la  fève  de  Calebar  déterminait  la  contraction 
de  la  pupille  ;  l'opium  et  la  strychnine  étaient  employés  jus- 
que-là pour  produire  cet  effet,  mais  à  des  doses  qui  pouvaient 
souvent  amener  une  véritable  intoxication  ;  on  doit  donc  re- 
garder comme  un  grand  bienfait  une  découverte  qui  permet, 
tout  en  resserrant  la  pupille,  de  contre-balancer  l'action  exa- 
gérée qui  suit  l'emploi  de  l'atropine  et  la  belladone.  De  nom- 
breuses expériences,  à  Londres  et  à  Berlin,  celles  faites  ea 
France,  à  l'hôpital  des  enfants  par  M.  le  docteur  Réveil,  ne 
laissent  plus  aujourd'hui  aucun  doute  sur  l'efficacité  de  la  fève 
de  Calebar,  que  le  ministère  de  la  marine  et  des  colonies  va 
faire  propager  dans  les  jardins  botaniques  de  nos  possessions 
d'outre-mer. 


La  semence  du  physostigma  n*est  pas  seule  employée  à  la 
côle  d'Afrique,  où  les  épreuves  par  le  feu  et  le  poison  subsis- 
tent, comme  autrefois  en  Europe,  chez  quelques  tribus  bar- 
bares de  la  partie  occidentale. 

Déjà  M.  Duchaillu,  dans  un  ouvrage  très-apprécié,  malgré 
quelques  exagérations,  par  tous  ceux  qui  ont  parcouru  l'in- 
térieur du  Gabon,  a  parlé  des  effets  du  M'boundou;  les 
notes  et  échantillons  rapportés  dernièrement  de  ce  pays  par 
M.  Griffon  du  Bellay,  chirurgien  de  1"  classe  de  la  marine, 
confirment  en  grande  partie  la  description  de  ce  voyageur. 

Le  M'boundou  appartient  au  genre  strychnos,  de  la  famille 
des  Loganiacées,  et  l'infusion  de  l'écorce  rougeâlre  de  sa  ra- 
cine passe,  chez  les  indigènes  du  cap  Lopez,  pour  donner  à 
celui  qui  ne  meurt  pas  après  l'avoir  bue  le  pouvoir  de  la  di- 
vination. Pris  à  petite  dose,  il  est,  dit-on,  enivrant  et  diuré- 
tique ;  à  la  dose  d'un  demi  bol  de  racine  râpée  pour  un  bol 
d'eau,  après  une  demi  heure  d'infusion,  il  est  presque  toujours 
mortel.  Les  Ogangas,  ou  docteurs  du  pays,  passent  cependant 
pour  être  à  l'abri  de  ses  effets;  ils  ont  le  soin,  il  est  vrai, avant 
de  boire  le  M'boundou,  d'avaler  de  l'huile  de  palme  qui  en 
atténue  la  violence  et  en  facilite  l'écoulement  vers  les  voies 
urinaires  ;  de  là  vient,  sans  doute,  l'assertion  de  M.  Duchaillu 
que  le  signe  le  plus  certain  de  l'innocuité  du  poison  est  une 
émission  d'urine  fréquente  et  involontaire.  Le  M'boundou  du 
cap  Lopez  est  connu  au  Gabon  sous  le  nom  de  casa  ou  icaja; 
mais,  depuis  l'occupation  française,  il  n'est  plus  administré 
aux  indigènes  soupçonnés1  d'un  crime  que  sur  les  habitations 
lointaines  et  au  fond  des  bois,  où  notre  autorité  ne  peut  avoir 
d'action. 

Parmi  les  plantes  rares  ou  nouvelles  rapportées  par  le  doc- 
leur  Griffon  du  Bellay,  la  famille  des  apocynées  contient  en- 
core deux  poisons  ;  l'un,  nommé  Iboga,  n'est  toxique  qu'à 
hautes  doses  et  à  l'état  frais.  Pris  en  petite  quantité,  il  est 
aphrodisiaque  et  stimulant  du  système  nerveux;  les  guerriers 
et  chasseurs  en  font  grand  usage  pour  se  tenir  éveillés  dans 
les  affûts. de  nuit;  de  même  que  pour  le  M'boundou,  le  prin- 
cipe actif  réside  dans  la  racine  qu'on  mâche  comme  la  coca. 

Les  graines  de  l'autre  apocynée  nommée  Inée  ou  Onage  ser- 
vent aux  Pahouins,  chasseurs  d'éléphants,  à  empoisonner  les 
petites  flèches  en  bambou  qu'ils  lancent  au  moyen  d'une 
arbalète,  armes  terribles  dont  la  moindre  blessure  donne, 
dit-on,  la  mort. 


On  remarque  également  dans  cette  collection,  sous  les 
noms  de  Malomba  et  d'Atchimé,  deux  variétés  de  fèves  de 
Saint-Ignace,  poisons  heureusement  inconnus  des  indigènes, 
déjà  trop  habiles  en  pareille  matière.  La  pulpe  de  ces  deux 
fruits  est  comestible,  et  rien  ne  pourrait  faire  soupçonner  au* 
voyageur  peu  versé  dans  les  sciences  naturelles  que  cette 
chair  délicate  recouvre  un  principe  de  mort. 

En  résumé,  quoique  ne  contenant  encore  que  peu  de 
plantes,  l'herbier  du  Japon  présente  déjà  un  intérêt  de  pre- 
mier ordre.  Quelques  plantes  recueillies  aux  environs  de  la 
mission  française  parle  R.  P.  Duparquet  viennent  d'enrichir 
encore  cette  flore  dont  un  savant  professeur  de  l'École  de 
médecine,  le  docteur  Bâillon,  publie  en  ce  moment  les  espè- 
ces dans  son  recueil  périodique  VAdansonia. 

Pour  donner  uue  idée  des  services  que  cet  herbier  est  ap- 
pelé à  rendre  au  commerce  et  à  la  science,  les  deux  seules 
espèces  de  plantes  envoyées  en  France  avant  1864  étaient 
deux  types  nouveaux  des  genres  les  plus  tranchés;  l'un,  le 
Ujonga  (Aubrya  Gabonensis,  Baill.),  appartient  à  la  famille  des 
humiriacées  et  donne  un  excellent  bois  d'ébériisterie  ;  l'au- 
tre, le  Coula  edulis  (Baill.),  de  la  famille  des  olacinées,  pro- 
duit une  noix  comestible  d'une  richesse  oléagineuse  excep- 
tionnelle et  est  très-commune  au  Gabon.  Les  légumineuses 
sont  représentées  par  les  plus  nombreux  spécimens. 

Lesamomacées  dont  on  n'avait  presqu'aucun  échantillon  de 
la  côte  occidentale  d'A frique  sont  également  abondantes  et  con- 
tiennent plusieurs  espèces  non  décrites  et  comestibles;  enfin 
les  cassipourées,  ochnacées  et  sterculiacées  offrent  à  l'étude 
un  contingent  remarquable;  chacun  sait  que  c'est  à  cette  der- 
nière famille  qu'appartient  la  noix  de  Kola  ou  de  Gourou,  si 
estimée  au  Sénégal  comme  excitant  du  système  nerveux.  Une 
variété  de  cette  fève  est  très-répandue  au  Gabon;  c'est  un 
aphrodisiaque  puissant,  et  les  veilleurs  de  nuit  en  font  usage 
pour  chasser  le  sommeil. 

Une  partie  de  ces  plantes,  on  le  sait,  est  applicable  soit  à 
la  médecine,  soit  à  l'industrie,  qui,  toutes  deux,  s'appuient 
sur  la  science  et  lui  empruntent  chaque  jour  ses  découvertes; 
c'est  à  ce  titre  que  l'exposition  permanente  les  admet  dans  sa 
collection  commerciale  et  que  le  ministère  de  la  marine  et 
des  colonies  les  signale  à  l'attention  du  public. 

Aubry-Lecomte. 
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LES  ÉCOLES  NAVALES 

ET 

LES  OFFICIERS  DE  VAISSEAU 

DEPUIS  RICHELIEU  JUSQU'A  NOS  JOURS. 

i 

* 

(ÉTUDE  HISTORIQUE1.) 


(Suite  et  fin*.) 


Vï 


Ministère  de  M.  de  Sartine.  —  Ses  ordonnances  concernant  les  ports ,  les 
comptables  des  vaisseaux  et  les  gardes  de  la  marine.  —  Conséquences  du 
nouveau  système.  —  Les  officiers  de  la  marine  pendant  la  guerre  d'Amé- 
rique. —  Résultat  des  réformes  opérées  par  ce  ministre  (1774-1780). 

En  prenant  les  rênes  de  son  département,  M.  de  Sarline 
se  trouva  naturellement  environné  de  cette  pléiade  brillante 
d'officiers  de  marine,  dont  l'activité  rayonnait  jusqu'aux  ex- 
trémités du  monde,  et  qui  embrassaient  dan?  leurs  travaux  et 
leurs  investigations  toutes  les  branches  des  sciences  hu- 
maines. 11  fut  ébloui  par  leurs  capacités  exceptionnelles  ;  at- 
tribuant à  tout  le  corps  les  qualités  qui  étaient  l'apanage  du 

1.  Dans  le  cours  de  cette  étude,  l'auteur  s'est  livré  A  des  appréciations 
dont  nous  lui  laissons ,  selon  notre  continue ,  toute  la  responsabilité. 

(Sote  de  la  rédaction.) 

2.  Voir  la  Revue,  t.  X,  p.  759  (n»  d'avril  1864). 
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petit  nombre,  il  se  persuada  à  tort  qu'il  pouvait  sans  danger 
baser  l'organisation  tout  entière  de  la  marine  sur  une  seule 
classe  d'officiers  et  lui  confier  la  direction  de  tous  les  détails. 
Un  corps  nombreux  et  destiné  avant  tout  à  faire  un  métier 
actif,  doit  nécessairement  être  limité  dans  sa  sphère  4e  tra- 
vail, sous  peine  de  se  répandre  sur  une  foule  d'objets,  et  de 
ne  les  embrasser  qu'à  demi  ;  quelques  génies  ont.  il  est  vrai, 
sondé  les  sciences  les  plus  différentes,  les  plus  éloignées  les 
unes  des  autres  et  les  ont  éclairées  d'une  vive  lumière;  c'est 
là  néanmoins  un  don  très-rare,  et  Ton  doit  considérer  encore 
comme  très-supérieurs,  les  esprits  capables  de  connaître  et 
d'appliquer  également  bien  des  connaissances  diverses.  On  ne 
saurait  trop  chercher  à  développer  ces  esprits,  car  ils  sont 
éminemment  propres  à  coordonner  des  éléments  épars,  en 
les  dirigeant  vers  un  même  but;  m#is  il  faut  en  même  temps 
se  garder  de  toute  illusion,  et  né  pas  croire  qu'il  sufût  de 
bons  professeurs  et  de  bonnes  écoles  pour  résoudre  un  tel 
problème,  pour  élever  à  de  pareilles  hauteurs  des  intelligences 
droites,  saines,  pratiques,  dans  lesquelles,  cependant,  on 
mettra  le  désordre  et  on  fera  le  vide  en  s'obstinant  à  leur  * 
donner  un  développement  anormal.  Les  lois  du  monde  mo- 
ral sont  aussi  celles  du  monde  physique  i  nul  n'ignore  que 
la  vapeur  saturée,  introduite  dans  un  vase  clos  développe  sur 
les  parois  de  ce  vase  toute  la  force  élastique  qu'elle  renferme  ; 
mais  si,  pour  accroître  la  surface  d'action,  on  augmente  le 
volume  du  vase  sans  introduire  de  nouvelle  vapeur,  la  pres- 
sion totale  diminuera  ainsi  que  le  travail  développé,  et,  à  une 
certaine  limite,  ils  cesseront  complètement.  lieu  est  de  même 
pour  l'esprit  humain. 

Donner  à  tous  une  éducation  répondant  complètement  aux 
besoins  du  métier,  puis  faciliter  aux  esprits  avides  de  sciences 
et  passionnés  pour  l'étude  l'accès  des  travaux  qu'ils  ambition- 
nent, les  attirer  même  dans  cette  voie  par  la  perspective  de 
certains  avantages,  tel  est,  à  nos  yeux,  le  seul  moyen  d'éviter 
les  exagérations  dangereuses  ;  tel  est  aussi  le  but  que  s'était 
proposé  M.  de  Choiseul  en  créant  deux  programmes  d'études, 
dont  un  seul  était  obligatoire.  M.  de  Sartine,  au  contraire,  en- 
tratné  vers  le  nouvel  ordre  de  choses  appelé  par  un  besoin 
réel  et  généralement  senti,  suivit  à  pleines  voiles  le  courant 
qui  l'emportait,  sans  se  demander  s'il  n'y  avait  pas  des  limites 
cachées,  h  ce  châmp  qu'il  élargissait  dans  tous  les  seps  avec 
tant  de  hardiesse. 
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Le  préambule  de  son  ordonnance  du  17  septembre  1776 
porte  bien  l'empreinte  de  l'idée  qui  le  dominait  alors  (1). 

t  Sa  Majesté,  y  est-il  dit,  s'élant  assurée  que  les  officiers  de  ta  marine 
ont  acquis  depuis  plusieurs  années,  parla  nouvelle  forme  donnée  à 
leur  éducation  militaire,  la  théorie  de  l'architecture  navale  et  les 
connaissances  nécessaires  pour  bien  diriger  la  construction  ,  le 
gréement  et  l'équipement  des  vaisseaux,  elle  a  reconnu  la  nécessité 
de  faire  divers  changements  à  l'ancienne  constitution  de  la  marine. 
Cette  constitution  qui  n  'admettait  les  officiers  militaires  à  aucun  dé- 
tail dans  les  arsenaux ,  était  propre  sans  doute  au  temps  où  elle  fut 
adoptée;  mais  Sa  Majesté  a  jugé  qu'elle  ne  pourrait  être  maintenue 
dans  son  entier,  sans  renoncer  aux  avantages  qui  doivent  résulter 
pour  la  perfection  des  ouvrages  et  pour  l'économie,  tant  des  lumières 
et  des  talents  desdits  officiers,  que  de  l'intérêt  qui  lie,  essentiellement 
leur  propre  gloire  au  succès  des  opérations  mécaniques  des  ports  ,  et 
à  la  conservation  des  forces  navales. 

En  conséquence,  Sa  Majesté  s'est  déterminée  à  confier  aux  officiers 
militaires  de  la  marine,  la  direction  des  travaux  relatifs  à  la  construc- 
tion, au  gréement  et  à  l'équipement  de  ses  vaisseaux.  » 

L'administration  générale  des  ports  et  des  arsenaux  fut 
divisée  en  deux  parties  dont  Tune,  sous  l'autorité  immédiate 
du  commandant  du  port,  comprenait  tout  ce  qui  concerne  4a 
direction  et  l'exécution  des  travaux,  et  l'autre,  réservée  à 
l'intendant,  se  composait  des  recettes  et  dépenses,  tant  en 
matières  qu'en  espèces. 

Le  commandant  du  port  avait  sous  ses  ordres,  1°  un  état- 
major-général  composé  d'un  major-général  de  la  marine  et  des 
armées  navales,  d'un  major  de  la  division  du  corps  royal  d'in- 
fanterie de  la  marine,  des  aides-major  et  sous-aides-major  ; 
2°  Un  directeur  générai  de  l'arsenal  dont  le  service  compre- 
nait lui-môme  trois  directions  ou  détails,  celui  des  construc- 
tions, celui  du  port  et  celui  de  l'artillerie.  Deux  capitaines  de 
vaisseau  dirigeaient  chacun  de  ces  détails  avec  le  titre  de 
directeur  et  de  sous-directeur.  Ils  avaient  sous  leurs  ordres 
un  certain  nombre  de  lieutenants  de  vaisseau  et  d'enseignes 
à  poste  fixe,  tous  les  autres  officiers  étant  attachés  tempo- 
rairement et  pour  six  mois  au  moins  à  chaque  division  des 
travaux.  Dans  celle  des  constructions,  l'ingénieur  construc- 


1.  Le  préambule  est  souvent  dans  une  ordonnance  la  partie  la  plus  im- 
portante, celle  qui  en  contient  tout  l'esprit;  on  ne  s'étonnera  donc  pas  si 
nous  nous  y  attachons  d'une  manière  toute  particulière.  " 
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leur  en  chef)  les  ingénieurs,  sous-ingénieurs  et  élèves  ingé- 
nieurs étaient  subordonnés  au  directeur  et  au  sous-directeur. 

Le  personnel  placé  sous  les  ordres  de  l'intendant  se  com- 
posait d'un  commissaire-général  et  de  cinq  commissaires 
chefs  des  bureaux  du  magasin  général,  des  chantiers  et  ate- 
liers, des  fonds  et  revues,  des  armements  et  vivres,  des  hô- 
pitaux et  chiourmçs.  Desimpies  commis  aux  écritures  étaient 
attachés  à  chaque  bureau. 

L'intendant,  placé  par  Richelieu  et  par  Colbert  à  la  tôle 
des  arsenaux,  ne  conservait  donc  plus  qu'une  ombre  d'indé- 
pendance :  Il  s'effaçait  pour  laisser  la  place  au  commandant, 
tandis  que  sur  les  bâtiments  armés  et  dans  les  escadres,  les 
officiers  d'administration  disparaissaient  complètement.  Nous 
avons  vu  plus  haut  que  M.  de  Ghoiseul  avait  établi  sur  les 
vaisseaux  des  officiers  chargés  du  détail  ;  malgré  leurs 
fonctions  nombreuses,  assujettissantes  par  elles-mêmes  et 
suffisantes  pour  remplir  les  journées  de  l'homme  le  plus 
actif,  M.  de  Sartine,  dans  son  désir  d'employer  le  plus  pos- 
sible les  officiers  de  marine,  ne  craignit  pas  de  leur  imposer 
en  outre  la  tâche  des  écrivains  et  des  commissaires  suppri- 
més sur  les  vaisseaux  ;  des  ofliciers  du  détail  général  rempla- 
cèrent également  les  commissaires-généraux  et  intendants 
des  armées  navales.  Le  résultat  de  ces  dispositions  mises 
immédiatement  en  pratique  sans  transition ,  sans  précau- 
tions, au  moment  même  où  une  guerre  maritime  était  sur 
le  point  d'éclater,  est  facile  à  deviner.  Le  désordre  le  plus 
complet  régna  bientôt  dans  la  comptabilité  ;  les  officiers  oc- 
cupés avant  tout  de  leur  métier  devenu  très-rude,  négligè- 
rent ce  qu'ils  considéraient  comme  un  accessoire,  confièrent 
la  tenue  des  livres  à  des  secrétaires  inhabiles  (1)  et  on  n'a- 
boutit en  définitive  qu'à  substituer  aux  écrivains  et  aux 
commissaires  responsables,  des  employés  aussi  peu  marins 
qu'eux,  mais  n'ayant  en  revanche  ni  qualité,  ni  titre,  et 
n'offrant  aucune  garantie.  M.  Bergevin  déclarait  en  1 796  au 
conseil  des  Cinq  cents,  que  le  moindre  inconvénient  de  ce  ré- 
gime avait  été  l'impossibilité  de  justifier  de  l'emploi  d'un 
milliard  et  demi  (2).  Nous  n'affirmons  pas  l'exactitude  ri- 
goureuse de  ce  chiffre  considérable  ;  néanmoins  il  est  positif 


1.  Brun,  histoire  de  Toulon,  p.  66,  t.  II. 

2.  Séance  du  15  nivôse  an  IV  du  conseil  des  Cinq-Cents ,  rapport  du  ci- 
toyen Bergens. 


que  les  comptabilités  des  navires  furent  rendues  quelques 
années  plus  tard  dans  le  plus  grand  désordre,  tant  pour  le 
personnel  que  pour  le  matériel,  qu'il  fallut  un  temps  fort 
long  pour  débrouiller  leur  chaos,  et  que  beaucoup  de  con- 
sommations et  de  dépenses  demeurèrent  impossibles  à  jus- 
tifier. Cet  échec  est  pour  beaucoup  dans  l'éloignement  que 
n'a  eessé  d'inspirer,  depuis  cette  époque,  l'idée  de  confier, 
même  dans  les  limites  les  plus  restreintes,  des  fonctions  ad- 
ministratives aux  officiers  de  marine. 

M.  de  Sartine  n'était  pas  homme  à  oublier  ce  qui  devait 
former  à  ses  yeux  la  contre- partie,  le  contre-poids  de  ces 
responsabilités  nouvelles  et  nombreuses  qu'il  imposait  aux 
officiers,  et  un  an  avant  de  créer  son  organisation  des  ports, 
le  3  mars  1775,  il  avait  supprime  l'école  du  Havre  en  refor- 
mant les  trois  compagnies  de  gardes  de  la  marine,  ainsi  que 
la  compagnie  des  gardes  du  pavillon.  Chacune  des  premières 
ne  devait  plus  comprendre  que  50  gardes  au  lieu  de  80,  plus 
un  certain  nombre  d'aspirants  gardes  ayant  de  14  à  18  ans, 
et  dont  les  études  purement  théoriques  se  bornaient  aux 
deux  premiers  volumes  du  cours  de  mathématiques  de 
fiezout.  Les  gardes  étaient  divisés  en  deux  classes,  ceux  de  la 
première  classe  étudiaient  la  première  partie  du  cours  de  na- 
vigation, les  éléments  d'algèbre  nécessaires  à  l'introduction 
de  la  mécanique  et  les  éléments  de  cette  dernière  science;  ils 
ne  pouvaient  être  embarqués  qu'après  un  certain  temps  d'é- 
tudes. Ils  passaient  à  la  deuxième  classe  après  avoir  terminé 
les  cours  indiqués  ci-dessus  et  apprenaient  les  traités  prati- 
ques de  construction,  d'arrimage,  de  gréement  et  de  man- 
œuvre, d'artillerie  et  de  tactique  navale,  ainsi  que  les  par- 
ties non  obligatoires  des  cours  complétés  par  des  notions 
de  physique  expérimentale.  Les  sujets  ayant  fait  le  plus  de 
progrès  en  théorie,  devaient  naviguer  sur  des  petils  bâti- 
ments à  trois  mâts,  armés  chaque  année  dans  ce  but,  et  être 
répartis  ensuite  dans  les  directions  des  ports.  En  temps  de 
paix,  le  nombre  de  ceux  embarqués  sur  les  navires  faisant 
campagne,  variait  de  deux  sur  les  petits  bâtiments  à  douze 
sur  les  vaisseaux  de  80  canons  et  au-dessus.  Les  autres  dis- 
positions de  l'ordonnance  de  1775  étalent  conformes  aux  pre- 
scriptions de  M.  de  Ghoiseul.  Il  y  avait  là  quelques  innova- 
tions heureuses;  en  réalité  cependant,  et  malgré  tous  les 
efforts,  on  tournait  encore,  sans  pouvoir  en  sortir,  dans  ce 
cercle  dont  M.  Bezout  avait  signalé  déjà  le  principe  vicieux. 
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Au  moment  où  l'organisation  de  la  marine  subissait  les 
modifications  importantes  que  nous  venons  d'analyser,  l'af- 
franchissement des  colonies  anglaises  agitait  déjà  les  esprits. 
Le  congrès  américain  avait  rompu  le  lien  qui  rattachait  à  la 
mère-patrie  ;  et  pendant  que  Washington  combattait  pour  la 
République  naissante,  Franklin  adressait  un  appel  direct  à  ces 
sentiments  de  dévouement  chevaleresque  qu'il  est  si  facile  de 
faire  vibrer  dans  des  cœurs  français,  et  qui  devaient  entraî- 
ner bientôt  le  pays  tout  entier.  Le  7  février  1778,  Louis  XVI 
se  décida  à  reconnaître  l'indépendance  des  États-Unis,  provo- 
quant ainsi  une  longue  guerre  dont  nous  nous  bornerons 
à  envisager  les  événements  au  point  de  vue  du  rôle  que  les 
officiers  de  marine  y  ont  joué.  Depuis  longues  années  ceux-ci 
ne  s'étaient  pas  vus  dans  des  conditions  aussi  favorables; 
sur  le  point  d'engager  la  lutte,  et  quoique  leurs  adversaires 
eussent  encore  sur  eux  d'importants  avantages,  ils  ne  de- 
vaient pas  de  longtemps  retrouver  un  équilibre  si  peu  con- 
traire à  leurs  armes.  Us  se  sentaient  eux-mêmes  parfaitement 
préparés  à  la  guerre  :  en  1772,  d'Orvilliers  avait  eu  sous  ses 
ordres  une  escadre  d'évolutions1  dont  le  chef  d'état-major, 
du  Pavillon,  avait  inventé  et  perfectionné  un  nouveau  mode 
de  signaux  qui  permettait  de  multiplier  et  de  préciser  les 
ordres  pendant  le  combat;  la  tactique  était  fort  en  honneur; 
tous  les  capitaines  étaient  très-exercés  aux  évolutions  de  ligne, 
et  depuis  Louis  XIV  on  n'avait  pas  rencontré  un  aussi  grand 
nombre  d'hommes  de  mer  remarquables  ;  c'étaient  d'Orvil- 
liers, d'Estaing,  Duchafiault,  La  Mothe-Piquet,  de  Guichen, 
de  Grasse  et  enfin  Sutfren,  le  précurseur  de  Nelson,  qui, 
placé  dans  d'autres  circonstances,  eut  suffi  à  illustrer  un  rè- 
gne. Les  officiers  subalternes  eux-mêmes,  les  enseignes,  les 
lieutenants  de  vaisseau  étaient,  par  leur  instruction,  très-su- 
périeurs à  la  plupart  des  officiers  du  temps  de  Louis  XJV  ; 
et  cependant  si  l'on  passe  en  revue  les  principaux  faits  de 
cette  guerre,  on  reconnatt  avec  étonnement  que  presque  tous 
nos  succès  ont  eu  des  résultats  négatifs.  Les  victoires  rem- 
portées par  nos  flottes  nombreuses,  ont  toutes  été  incom- 
plètes; plusieurs  fois  les  vaisseaux  anglais  ont  dû  leur  salut 
à  des  hésitations,  à  des  fautes  inexplicables  de  notre  part  ; 
à  quelques  exceptions  près,  on  ne  retrouve  plus  le  caractère 


1.  Bn  1776  et  1777,  on  avait  encore  formé  d'autres  escadres  d'évolutions. 
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français  avec  sa  promptitude,  son  énergie  dans  l'attaque  ;  les 
mouvements  sont  savamment  combinés,  mais,  dansr  les  mo- 
ments décisifs,  l'exécution  en  est  parfois  incertaine  et  em- 
preinte d'une  mollesse  qui  en  compromet  l'effet.  En  faisant 
la  part  de  l'infériorité  que  donnait  à  nos  vaisseaux  le  défaut 
de  doublage  en  cuivre,  adopté  déjà  à  cette  époque  par  les 
Anglais;  des  plans  de  campagne  de  M.  de  Sartine,  mal 
conçus  et  mal  ordonnés  ;  des  instructions  dans  lesquelles  ce 
ministre  recommandait  avec  trop  d'insistance  de  ménager 
le  matériel  ;  de  l'influence  funeste  de  l'escadre  espagnole  et 
de  T'amiral  qui  la  commandait,  en  faisant  la  part  de  toutes 
ces  circonstance^,  il  reste  encore  quelque  chose  à  expli- 
.  quer  et  deux  ordres  de  faits  touchant  aux  officiers  eux- 
mêmes  nous  paraissent  dominer  cette  situation.  C'est  d'a- 
bord l'exagération  d'une  science  tactique  déjà  séculaire  et 
éteignant  parfois  l'initiative  et  le  génie,  cet  éclair  qui  ne  pro- 
duit de  grandes  choses  qu'à  la  condition  de  n'être  pas  rai- 
sonné: c'est,  d'autre  part,  chez  les  capitaines,  un  fâcheux 
esprit  d'indépendance  et  d'insubordination.  On  ena  cherché  la 
cause  sinon  l'excuse  dans  le  mécontentement  qu'éprouvaient 
les  officiers  de  marine  à  servir  sous  les  ordres  de  d'Estaing 
et  de  Suflren,  tous  deux  étrangers  au  corps;  cependant  le 
comte  de  Grasse  et  d'Orvilfiers  lui-même ,  n'ont  pas  été  à 
l'abri  de  l'indiscipline  de  leurs  subordonnés,  qui  paraissait  se 
développer  à  mesure  que  la  guerre  s'avançait  :  les  ordres 
n'étaient  plus  exécutés  ou  l'étaient  tardivement,  et  le  respect 
intempestif  pour  la  ligne  de  bataille  servait  de  prétexte  à  bien 
des  immobilités.  Il  n'y  avait  là  du  reste  rien  de  bien  sur- 
prenant: depuis  longtemps  on  se  plaignait  dans  la  ma- 
rine de  l'esprit  orgueilleux,  frondeur,  exclusif  des  officiers, 
et  on  l'attribuait  à  l'institution  des  gardes*.  Peu  de  corps 
militaires  s'étaient  montrés  aussi  jaloux  de  conserver  leur 
pureté  aristocratique;  à  une  époque  si  voisine  de  1789, 
alors  que  la  révolution  couvait  dans  toutes  les  classes  de  la 
société,  ce  sentiment  d'exclusion  porté  à  l'excès  constituait  ce 


1.  Mémoire  sans  nom  d'auteur  déposé  aux  archives.  Un  autre  mémoire 
cité  par  M.  Jal  et  attribué  par  lui  à  Truguet,  premier  commis  de  la  marine, 
s'exprime  ainsi  :  «  L'esprit  d'indépendance,  de  contrariété,  d'égoïsme,  qui 
semble  distinguer  depuis  longtemps  les  différentes  classes  du  Corps  de  la 
marine,  qui  est  si  opposé  au  bien  du  service  du  roi ,  et  qui  a  malheureu- 
sement résisté  à  tous  les  moyens  imaginés  pour  y  substituer  l'amour  du 
devoir,  c'est-à-dire,  de  la  subordination,  de  la  discipline,  de  la  concilia- 


que  M.  de  Taileyrand  aurait  appelé  une  faute  dont  les  consé- 
quences étaient  d'autant  plus  graves  qu'à  défaut  de  sentiment 
démocratique,  les  habitudes  d'examen  et  de  critique  avaient, 
à  la  faveur  d'une  longue  inaction,  fortement  pénétré  dans  la 
marine.  Lorsqu'il  fallut  agir,  ces  habitudes,  ébranlant  à  la  fois 
la  discipline  et  la  confiance  dans  les  chefs,  passèrent  sur  les 
flottes  où  elles  ne  rencontrèrent  pas  tout  d'abord  une  main 
assez  ferme  et  assez  résolue  pour  les  dominer,  soit  que  les 
amiraux,  ne  se  sentissent  pas  appuyés  par  le  ministère,  soit 
qu'ils  ne  comprissent  pas  assez  la  nécessité,  pour  leur  propre 
gloire,  de  réprimer  les  premiers  symptômes  d'insubordina- 
tion qui  se  manifestèrent.  Il  est  utile  sans  doute  que  des 
capitaines  sachent  tenir  leur  poste  et  manœuvrer  avec  préci- 
sion, mais  c'est  à  la  condition  qu'on  n'oublie  pas  de  leur  ap- 
prendre à  le  vouloir  ;  et  la  guerre  allait  se  terminer  lorsque 
Suffren  se  décida  à  couper  dans  sa  racine,  par  des  mesures 
énergiques,  le  mal  qui  avait  à  plusieurs  reprises  compromis 
le  succès  de  ses  opérations. 

On  n'avait  pas  attendu  aussi  longtemps  pour  reconnaître  les 
vices  du  nouveau  système  inauguré  dans  les  ports.  Quoique 
nommés  à  poste  fixe,  les  officiers  de  marine  chargés  des  trois 
directions,  du  port,  des  constructions  navales  et  de  l'artil- 
lerie, avaient  le  droit  d'embarquer,  à  la  condition  qu'une 
partie  du  personnel  restât  à  terre  pour  continuer  les  travaux  ; 
le  directeur  et  le  sous-directeur  ne  devaient  donc  jamais  se 
trouver  ensemble  à  la  mer.  Lorsque  la  guerre  éclata,  beau- 
coup d'officiers  sentirent  tout  le  poids  de  ces  prérogatives 
qu'ils  avaient  sollicitées  naguères  et  de  ces  positions  qui,  c'est 
le  cas  de  le  dire,  les  attachaient  au  rivage.  Les  chefs  crai- 
gnirent de  voir  les  services  désorganisés  par  le  départ  de 
leurs  subalternes  au  moment  même  où  les  ports  avaient 
à  déployer  la  plus  grande  activité,  et  ils  cherchèrent  à  les 
retenir  le  plus  longtemps  possible,  ce  qui  occasionna  une 
grande  pénurie  d'officiers  pour  les  armements.  Les  vais- 
seaux; dit  M.  Brun,  avaient  cinq  ou  six  officiers  auxiliaires 


tion,  de  la  vraie  gloire,  prend  certainement  naissance  dans  les  compagnies 
des  gardes  de  la  marine  et  du  Pavillon  :  ils  le  perpétuent  en  le  portant  avec 
eux  dans  tous  les  grades.  L'expérience  journalière  et  la  voix  publique 
annoncent  assez  clairement  que  ce  désordre  subsistera  tant  qu'on  n'aura  pas 
le  courage  d'en  attaquer  la  source  connue,  et  de  la  tarir  pour  toujours. 
(27  septembre  1774.) 
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et  les  frégates  en  avaient  trois;  bientôt  il  ne  dot  y  avoir 
sur  les  frégates  qu'un  seul  officier  entretenu.  «Nous eûmes 
«  au  commencement  quelques  bons  officiers  auxiliaires, 
*  écrivait  plus  tard  le  lieutenant-général  d'Albert  de  Rioms» 
«  mais  malheureusement,  en  les  avilissant  tous,  en  les  trai* 
«  tant  avec  hauteur  et  dédain,  on  éloigna  presque  tous  ceux* 
«  ci  et  il  ne  resta  que  des  gens  au-dessous  du  médiocre*  » 

<  Dans  l'intérieur  des  arsenaux,  on  s'aperçut  aussi  qu'on 
s'était  mépris  en  imputant  à  la  pluralité  des  officiers  de  ma- 
rine des  goûts  et  des  prétentions  contraires  aux  mœurs  et 
aux  habitudes  militaires.  L'obligation  de  tenir  des  registres, 
des  casernets,  de  suivre  les  ouvriers,  d'assister  aux  appels, 
avait  fini  par  leur  paraître  si  onéreuse,  si  étrangère  à  leur 
état,  qu'il  fallut  aussi  les  en  affranchir.  Les  officiers  mômes 
qui  avaient  obtenu  des  places  supérieures  n'en  voulaient  plus 
d'autres  pendant  la  guerre,  que  celles  qui  les  mettaient  en 
présence  de  l'ennemi  ;  il  en  apparaissait  la  preuve  que  l'ac- 
tivité inquiète  et  les  prétentions  personnelles  de  quelques-uns 
d'entre  eux  avaient  produit*  au  nom  du  corps,  un  système 
auquel  le  corps  renonçait  formellement  dans  la  pratique.  En 
effet,  les  officiers  des  directions  dont  on  avait  retardé  l'em- 
barquement à  Toulon  plus  que  dans  les  autres  ports,  finirent 
par  aller  a  la  mer  ;  remplacés  par  d'autres  qui  en  revenaient* 
ils  ne  pouvaient  leur  léguer  ce  qu'ils  avaient  appris;  cette 
suite  d'application  et  de  soins  que  l'on  avait  en  vain  essayé  de 
maintenir,  fut  interrompue.  Les  officiers  se  succédaient  même 
'par  représentation  de  grade  en  grade,  en  sorte  que  lés  fonc- 
tions de  directeur  furent  quelquefois  remplies  par  des  ensei- 
gnes de  vaisseau,  et  cela  avec  une  telle  rapidité  que  l'on  avait 
vu,  dans  l'espace  de  six  mois,  une  direction  exercée  par  dix 
officiers  différents.  D'ailleurs,  les  connaissances  techniques 
qui  s'étaient  trouvées  dans  les  études  et  dans  le  génie  de 
quelques  personnes,  avaient  été  loin  de  se  montrer  répan- 
dues dans  le  corps,  et  de  fait  les  officiers,  dans  la  conduite 
des  travaux,  s'étaient  trouvés  en  seconde  ligne  \  » 

Au  résumé,  aucune  partie  des  réformes  de  M.  de  Sartine 
ne  supporta  d'une  manière  satisfaisante  l'épreuve  décisive  à. 
laquelle  elle  fut  soumise.  Dans  un  mouvement  d'échiquier 
par  lequel  il  s'était  borné  à  changer  de  place  les  divers  élé- 


1.  Brun,  Histoire  de»  guerres  maritimes. 


mente  du  problème  et  dans  un  arrangement  tout  an  plus 
satisfaisant  sur  le  papier,  ce  ministre  avait  cherché  une  solu- 
tion qui  se  trouvait  bien  loin  de  là  et  dans  une  direction  toute 
différente.  La  reconstitution  de  la  marine  était  en  effet,  à 
cette  époque,  une  question  sociale  bien  plus  qu'administra- 
tive. Ce  qui  importait  alors,  ce  n'était  pas  d'élargir  les  attri^ 
butions  de  tel  ou  tel  corps  aux  dépens  de  tel  ou  tel  autre, 
mais  bien  d'ouvrir  largement  l'accès  de  tous  pour  les  régé- 
nérer peu  à  peu,  d'affermir  leur  discipline >  d'élever  leur 
esprit  et  de  les  arracher  aux  rivalités  qui,  en  les  rapetissant 
et  les  ailaiblissant  tous,  devaient  un  jour  leur  être  fatales. 


VII 

Ordonnante  de  M.  de  Castries,  concernant  les  arsenaux  et  la  hiérarchie. 
—  Caractère  et  but  du  nouveau  grade  de  sous-lieutenant  de  vaisseau.  — 
Les  élèves  et  les  volontaires  sont  substitués  aux  gardes  de  la  marine.  — 
Premiers  désordre»  dans  les  ports.  (1780-1791). 

Lorsqu'à  la  fin  de  la  guerre,  en  1783,  tons  les  navires  ren- 
trèrent dans  les  ports,  M.  de  Castries  allant  au  plus  pressé, 
rétablit  d'abord  les  commissaires  sur  les  vaisseaux  et  dans 
les  escadres,  et  ce  fut  seulement  trois  ans  après  que,  mettant 
à  profit  les  enseignements  du  passé  et  l'expérience  qu'il  avak 
acquise  lui-môme,  il  compléta  l'organisation  destinée  dé- 
sormais à  régir  la  marine. 

Les  forces  navales  furent  alors  divisées,  non  plus  en  neuf 
régiments  comme  sous  M.  de  Boynes,  mais  en  neuf  escadres 
à  chacune  desquelles  on  attacha  un  certain  nombre  d'officiers 
et  de  compagnies  de  canonniers  matelots  substituées  aux 
compagnies  du  corps  royal  de  la  marine.  L'ordonnance  ne 
s'explique  pas  sur  le  motif  de  cette  division  qui,  sans  présen- 
ter aucun  avantage  appréciable,  multipliait  les  intermé- 
diaires et  compliquait  le  service1.  Des  modifications  considé- 


1.  M.  de  la  Serre,  ancien  officier  de  la  marine  de  Louis  XVI,  pense  qu'en 
établissant  ces  escadres,  le  ministre  était  influencé  par  le  préjugé  généra- 
lement répandu  que  le  corps  était  insubordonné  et  qu'on  ne  pourrait  le 
discipliner  qu'en  le  divisant.  (Essais  historiques  sur  la  mariné,  p.  371.  Bi- 
bliothèque de  la  marine). 
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râbles  étaient  apportées  en  même  temps  à  la  hiérarchie.  Les 
grades  de  capitaine  et  de  lieutenant  de  frégate  étaient  sup- 
primés ainsi  que  celui  de  capitaine  de  flûte;  le  major-général 
et  les  trois  directeurs  se  trouvaient  placés  sous  les  ordres 
immédiats  du  directeur  général  de  l'arsenal,  second  du 
commandant  du  port  et  le  suppléant  au  besoin.  Le  détail  du 
port  demeurait  seul  entre  les  mains  d'officiers  de  marine 
nommés  à  poste  fixe  et  ne  naviguant  plus,  tandis  que  les 
constitutions  navales  étaient  confiées  aux  ingénieurs,  et  l'ar- 
tillerie aux  officiers  de  l'artillerie  des  colonies. 

Les  grades  de  la  marine  étaient,  à  part  ceux  des  officiers 
généraux,  au  nombre  de  quatre,  savoir  '.  capitaine,  major, 
lieutenant  et  sous-lieutenant  de  vaisseau. 

Il  devait  y  avoir  cent  capitaines,  dont  vingt-sept  obtenaient 
au  choix  le  titre  de  chef  de  division,  cent  majors  ayant  rang 
de  lieutenants-colonels  et  six  cent  quatre-vingts  lieutenants 
de  vaisseau  y  compris  les  enseignes  élevés  tous  à  ce  grade. 
Les  lieutenants  de  vaisseau  cessaient  immédiatemment  les 
fonctions  spéciales  qui  leur  étaient  attribuées  par  les  anciennes 
ordonnances,  pour  se  renfermer  complètement  dans  la  navi- 
gation et  dans  le  service  courant  de  l'arsenal.  Ils  pouvaient, 
après  avoir  commandé  à  la  mer,  être  promus  au  grade  de 
capitaines  de  vaifseau  sans  passer  par  celui  de  major.  Enfin, 
les  sous-lieutenants  de  vaisseau,  individualité  nouvelle  dans 
la  marine,  avaient  fdes  attributions  toutes  différentes  de 
celles  que  leur  nom  pourrait  faire  supposer.  Ce  grade  reçut 
«au  moment  de  la  transformation  les  lieutenants  de  frégate, 
les  capitaines  de  flûtes  et  plus  tard  les  volontaires  de  pre- 
mière classe,  les  capitaines  du  commerce,  enfin  les  premiers 
maîtres  d'équipage  et  les  premiers  maîtres  pilotes  dignes  de 
cette  faveur;  ceux-ci  toutefois  n'obtenaient  que  le  brevet  de 
leur  grade  sans  cesser  à  bord  leurs  fonctions  subalternes.  Au 
nombre  de  huit  cent  quarante,  dont  les  cent  premiers  pre- 
naient le  rang  de  capitaine  d'infanterie  et  les  autres,  celui  de 
lieutenants,  ces  officiers  n'étaient  pas  tous  complètement  en- 
tretenus pendant  la  paix,  et  ceux  qui  n'avaient  pas  de 
position  fixe  pouvaient  naviguer  au  commerce  en  conservant 
la  moitié  de  leurs  appointements.  A  terre  ils  commandaient 
les  canonniers-matelots  avec  le  titre  de  chefs  de  compagnie 
et  sous  les  ordres  des  officiers  supérieurs  de  l'artillerie.  A 
bord,  ils  faisaient  le  quart  en  second  sur  les  vaisseaux  et  fré- 
gates, et  en  premier  sur  les  petites  frégates,  corvettes  et  na- 


vires  ayant  un  lieutenant  de  vaisseau  pour  capitaine;  ils 
pouvaient  même  commander  en  temps  de  guerre,  les  bricks, 
lougres,  cutters,  flûtes  et  gabares,  arrivaient  par  des  services* 
remarquables  et  des  actions  d'éclat  au  grade  de  heutenant 
de  vaisseau,  et  n'étaient  plus  alors  aucunement  distingués 
des  officiers  d'autre  provenance. 

^  Ce  degré  de  la  hiérarchie  ouvrait  donc  à  la  bourgeoisie 
l'accès  du  grand  corps;  il  créait,  en  outre,  pour  les  éventua- 
lités de  guerre,  une  réserve  d'officiers  parfaitement  initiés  au 
service  de  la  marine  militaire  et  dont  on  avait  eu  à  regretter 
l'absence  dans  les  dernières  années;  enfin  il  permettait  de 
ménager  la  susceptibilité  des  officiers  de  vaisseau  qui  se  se- 
raient trouvés  déplacés  à  la  tôte  de  compagnies  de  matelots- 
canonniers,  dirigées  par  des  officiers  d'artillerie  n'apparte- 
nant pas  à  leur  corps.  Le  grade  de  sous-lieutenant  recrutait 
principalement  son  personnel  parmi  les  volontaires,  tandis 
que  celui  de  lieutenant  de  vaisseau  s'ouvrait  directement  aux 
élèves  appartenant  à  la  noblesse  et  substitués,  par  une  or- 
donnance du  1"  janvier  1786,  aux  gardes  de  la  marine.  Les 
élèves  et  les  volontaires  divisés  les  uns  et  les  autres  en  trois 
classes  et  assimilés  complètement  quant  aux  connaissances 
du  métier  et  au  temps  de  navigation,  formèrent  dès  lors  les 
deux  pépinières  de  la  marine  militaire. 

Les  élèves  de  la  troisième  classe  étaient  choisis  soit  au 
moyen  d'un  concours  direct,  soit  parmi  les  pensionnaires  des 
collèges  établis  à  Vannes  et  à  Alais  et  destinés  à  recevoir  de 
préférence  les  fils  et  les  neveux  des  officiers  généraux  et 
supérieurs  blessés  grièvement  ou  tués  au  service  du  roi.  Cette 
institution,  dont  la  véritable  nature  n'a  pas  toujours  été  bien 
comprise  de  nos  jours,  différait  essentiellement  de  l'école  du 
Havre,  où  l'instruction  maritime  était  plus  avancée  et  la  limite 
d'âge  plus  élevée  de  trois  ans.  L'établissement  créé  au  Havre 
était,  malgré  son  nom,  une  véritable  école  navale,  tandis  que 
ceux  de  M.  de  Castries  étaient  de  simples  collèges  ayant  pour 
objet  de  faciliter  aux  enfants  des  anciens  Serviteurs  de  l'État 
les  mo'yens  de  suivre  la  carrière  de  leurs  pères ,  concur- 
remment avec  les  candidats  du  concours  direct;  et  la  vé- 
ritable école  commençait  pour  les  élèves ,  alors  seulement 
qu'ayant  été  admis  aux  examens,  ils  arrivaient  dans  les 
ports  pour  être  incorporés  dans  les  neuf  escadres  de  la 
marine. 

Aux  différences  des  formes  et  des  dénominations  venaient 
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se  joindre  des  différences  profondes  dans  le  mode  d'éduca- 
tion. 

c  II  sera  tenu,  dit  l'ordonnance  ,  dans  chacun  des  trois  ports,  de 
Brest,  Toulon  et  Rochefort,  une  corvette  armée  et  gréée  destinée  à 
l'instruction  des  élèves,  laquelle  restera  habituellement  en  rade ,  met- 
tra souvent  à  la  voile  pour  manœuvrer  ,  et  fera  de  temps  en  temps 
quelques  sorties  le  long  de  la  côte.  Les  élèves  seront  embarqués  sur 
ladite  corvette  aussitôt  après  leur  arrivée  dans  le  port.  Ils  n'y  auront 
de  commandement  sur  aucun  homme  de  l'équipage  :  ils  feront  le 
quart  comme  les  matelots  ,  seront  exercés  à  monter  dans  les  hunes, 
aux  barres  de  perroquet  et  sur  les  vergues  ;  ils  iront  dans  la  chaloupe, 
lorsqu'on  affourchera  le  bâtiment  ou  qu'on  lèvera  les  ancres,  et  se- 
ront employés  à  toutes  les  manœuvres  avec  les  matelots.  Ladite  cor- 
vette sera  désarmée  de  temps  en  temps  pour  être  réarmée  de  nouveau. 
Les  élèves  ne  pourront  être  employés  sur  les  vaisseaux,  frégates  ou 
autres  bâtiments  qu'ils  n'aient  auparavant  servi  quatre  mois  sur  la 
corvette  du  port,  après  quoi  ils  seront  embarqués  sur  les  premiers  bâ- 
timents qui  seront  armés  ».  ^ 

A  bord  de  cette  corvètte,  l'instruction  uniquement  pratique 
était  donnée  aux  élèves  par  les  trois  maîtres,  d'équipage, 
pilote  et  canonnier.  Chacun  de  ces  maîtres,  lorsqu'il  trou- 
vait un  élève  suffisamment  instruit  dans  sa  partie,  le  présen- 
tait à  l'examen  du  commandant  et  recevait,  si  l'épreuve  était 
satisfaisante,  une  gratification  de  vingt-quatre  livres. 

Lorsqu'avant  d'embarquer  sur  des  navires  armés,  les* 
élèves  n'avaient  pas  été  en  état  de  subir  les  examens  indis- 
pensables pour  passer  à  la  deuxième  classe,  ils  continuaient 
leurs  études  tout  en  naviguant  et  retournaient  môme  ensuite 
sur  la  corvette-école  s'il  en  était  besoin.  Il  leur  était  ac- 
cordé, pour  acquérir  l'instruction  exigée,  un  maximum  de 
deux  années,  au  bout  desquelles  ils  étaient,  en  cas  d'insuccès, 
renvoyés  à  leurs  parents  *.  Autrement  ils  pouvaient,  après 
huit  mois  d'embarquement,  passer  à  la  classe  supérieure 
et  obtenir  ainsi  une  position  toute  différente.  A  bord,  les 
élèves  de  deuxième  classe  étaient  appelés  à  faire  un  service 


1.  L'état-major  de  la  compagnie  des  gantas  du  Pavillon  était  maintenu 
pour  le  cas  où  l'amiral  irait  dans  un  port  ou  à  la  mer;  les  gardes  devaient 
être  alors  choisis  parmi  les  élèves. 

î.  A  bord  des  navires  armés,  les  élèves  de  3*  classe  n'avaient  aucun  com- 
mandement sur  l'équipage,  excepté  pendant  le  combat  où  ils  avaient  auto- 
rité sur  les  matelots  des  pièces  qu'ils  étaient  chargés  de  surveiller. 


actif  dans  les  embarcations  ;  ils  ne  montaient  plus  dans  la 
mâture  que  pour  surveiller  les  matelots  et  n'étaient  infé- 
rieurs qu'aux  premiers  maîtres.  A  terre  ils  étaient  réunis 
dans  des  écoles  dirigées  par  un  capitaine  de  vaisseau  et 
pourvues  de  cinq  maîtres,  de  manœuvre,  de  navigation, 
d'artillerie,  de  construction,  de  dessin  et  de  lactique  navale. 
Après  trois  années  de  navigation  en  tout  et  des  épreuves  satis- 
faisantes subies  en  présence  du  conseil  de  marine,  les  élèves 
de  deuxième  classe  étaient  nommés  de  première  classe  par  le 
commandant  du  port.  A  partir  de  ce  moment  leur  instruction 
était  terminée,  et  quoique  leur  service  sur  les  bâtiments  ne 
fut  pas  changé,  ils  devenaient  supérieurs  aux  premiers  maî- 
tres non  pourvus  du  brevet  d'offfeiers  et  pouvaient  être  nom- 
més lieulenants  de  vaisseau  après  six  années  de  navigation. 

Le  système  d'éducation  était,  comme  on  le  voit,  radicale- 
ment changé.  Celui  de  M.  de  Ghoiseul,  adopté  à  peu  de  chose 
près,  par  M.  de  Sarline,  était  caractérisé  par  des  études 
théoriques  très-développées,  et  par  le  manque  d'une  écote 
spéciale  pour  l'éducalion  pratique  dont  les  gardes  glanaient 
plus  ou  moins  les  éléments  sur  leur  route.  M.  de  Caslries, 
donnant  enfin  satisfaction  à  l'opinion  générale  qui  condam- 
nait l'institution  des  gardes,  avait  résolument  rompu  avec 
les  anciens  errements.  Il  voulait  faire  de  ses  élèves  des  marins 
avant  tout,  et,  dans  ce  but,  il  les  recevait  assez  instruits  déjà 
pour  pouvoir  les  tenir  pendant  longtemps  à  l'étude  de  la 
pratique,  d'abord  comme  matelots  et  ensuite  comme  élèves  : 
comme  matelots,  sur  la  corvette-école  et  sur  des  navires  ar- 
més, afin  de  leur  apprendre  le  métier  et  de  leur  ôter  cette 
croyance,  que  l'on  peut  bien  connaître  un  ensemble  dont  on 
ignore  et  dont  on  méprise  les  détails;  comme  élèves,  avec  des 
attributions  tellement  bien  conçues  qu'elles  leur  ont  été  con- 
servées jusqu'à  ce  jour. 

Mais  à  côté  de  ces  idées  neuves,  éminemment  justes,  on 
reconnaît  de  nombreuses  imperfections  inséparables  d'un 
premier  pris  dans  une  voie  encore  inexplorée,  et  les  vestiges 
des  vieux  systèmes  apparaissent  encore  çà  et  là  :  c'est  ainsi 
que  la  dénomination  d'élève  demeurait  commune  à  des  in- 
dividus très-différents,  à  des  enfants,  simples  matelots  ne 
possédant  pas  encore  les  premiers  éléments  de  leur  métier, 
et  à  des  jeunes  gens  en  ayant  acquis  déjà  une  connaissance 
complète  et  approfondie,  pouvant  justifier  de  huit,  dix, 
douze  ans  de  navigation  et  prêts  à  passer  lieutenants  de 
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vaisseau.  Outre  cela,  le  désir  d'éviter  un  écueil,  avait  fait 
tomber  dans  un  autre  :  les  anciens  gardes  restaient  trop 
étrangers  aux  détails  de  la  pratique  ;  les  nouveaux  élèves, 
au  contraire  étaient  trop  assimilés,  trop  mêlés  aux  mate- 
lots. Peut-être  s'était-on  à  cet  égard  inspiré  outre  mesure 
du  système  anglais,  qui,  médiocre  chez  eux,  devenait  mau- 
vais chez  nous.  Il  faut  que  de  futurs  officiers  acquièrent  les 
connaissances  pratiques,  mais  non  les  habitudes  des  ma- 
telots; et  ils  ne  doivent  pas  être  mis  en  contact  avec  eux  à 
un  âge1  où  ils  n'ont  pas  les  moyens  de  commander  le 
respect. 

Enfin,  les  écoles  destinées  à  donner  aux  élèves  de  deuxième 
classe  un  complément  d'instruction  tout  à  fait  indispensable 
auraient  été  désertées  en  temps  de  guerre  et  l'éducation 
serait  demeurée  incomplète,  tandis  qu'il  suffisait  pour  ar- 
river d'un  bond  à  un  système  tout  a  fait  satisfaisant,  de 
supprimer  le  grade  d'élève  de  troisième  classe  et  d'établir  les 
écoles  des  ports  à  bord  des  corvettes. 

Il  nous  reste  à  dire  un  mot  des  volontaires  qui,  ainsi  que 
nous  l'avons  indiqué,  partageaient  avec  les  élèves  le  privilège 
de  fournir  des  officiers  à  la  marine  royale.  Pour  être  vo- 
lontaire et  inscrit  en  cette  qualité  sur  les  registres  des 
classes  :  il  fallait  1°  être  fils  de  gentilhomme,  de  sous-lieute- 
nant de  vaisseau  ou  de  port,  de  négociant  en  gros,  d'arma- 
teur, de  capitaine  marchand  ou  de  gens  vivant  noblement  ; 
2°  avoir  seize  ans  au  moins,  douze  mois  de  navigation  au 
commerce  ou  à  l'État,  et  savoir  les  quatre  règles;  la  préfé- 
rence était  accordée  aux  jeunes  gens  possédant  quelques 
notions  de  pilotage,  et  ceux  qui  n'avaient  ni  l'âgj  ni  les  con- 
naissances requises  pouvaient  être  inscrits  comme  aspirants 
volontaires;  3°  être  nommés  par  décision  du  ministre,  après 
avis  de  l'inspecteur  des  classes.  Les  volontaires  ne  pas- 
saient pas  par  la  corvette-école  et  devaient  toujours  être  em- 
barqués; mais  aussi  il  leur  était  permis  de  faire  partout 
ailleurs  que  sur  les  vaisseaux  du  roi  une  partie  importante 
de  leur  navigation.  Ceux  de  troisième  classe  recevaient  les 
leçons  des  trois  maîtres  de  pratique;  ils  passaient  à  la  seconde 


1  La  limite  d'âge  d'admission  au  grade  d'élève  de  3""  classe  était  alors 
fliée  entre  13  et  15  ans.  C'étaient  donc  de  véritables  enfanta  que  l'on  em- 
barquait sur  les  corvettes  d'instruction  pour  manœuvrer  avec  les  matelots. 


classe  après  avoir  satisfait  aux  mômes  épreuves  que  les 
élèves,  et  à  la  première,  au  bout  de  trois  ans  de  navigation, 
dont  deux  sur  des  bâtiments  de  l'État  et  sans  examen  ;  dans 
cette  position  ils  n'étaient  plus  subordonnés  qu'aux  premiers 
maîtres.  «  Enfin  ceux  qui,  réunissant  six  années  de  naviga- 
tion présentaient  les  certificats  d'examen  des  écoles  d'hy- 
drographie, étaient  susceptibles  de  passer  sous-lieute- 
nants de  vaisseau.  Dans  tous  les  cas  et  même  après  avoir 
quitté  le  service,  les  volontaires  de  première  classe  conser- 
vaient certains  privilèges  et  avantages,  tels  que  celui  de 
pouvoir  être  reçus  capitaines  au  long  cours  à  vingt-trois  >.ns 
au  lieu  de  vingt-cin(J,  et  d'avoir  le  commandement  sur  tous 
les  marins  de  cette  classe  non  pourvus  de  leur  qualité. 

Les  ordonnances  de  1786  rétablirent  partout  l'ordre  et 
augmentèrent  le  zèle  et  l'activité  des  différents  corps.  Chacun 
d'eux  se  trouvait  plus  à  sa  place,  et,  loin  de  se  contrarier, 
leurs  efforts  individuels  se  réunissaient  et  se  combinaient 
vers  un  but  commun,  le  bien  du  service.  L'instruction  des 
états-majors  ne  fut  pas  négligée.  Chaque  année  une  escadre 
d'évolutions  s'arma  à  Brest  et  une  division  de  Toulon  vint 
prendre  part  à  ses  exercices.  Les  officiers  qui  avaient  mar- 
qué dans  la  dernière  guerre  s'occupaient  activement  à  per- 
fectionner le  matériel  de  la  marine  ainsi  que  l'organisation 
de  son  personnel,  et  quelques  apparences  de  guerre  avaient 
trouvé  les  arsenaux  approvisionnés  et  plus  de  soixante  vais- 
seaux de  ligne  bien  entretenus,  prêts  à  être  armés  en  peu  de 
temps.  Cette  période  de  véritable  prospérité  ne  fat  pas  de 
longue  durée. 

Écrasée  déjà  par  la  guerre  d'Amérique  la  situntion  finan- 
cière devenait  tous  les  jours  plus  inquiétante  :  les  dépenses 
n'étaient  plus  acquittées,  et,  comme  à  la  lin  du  règne  de 
Louis  XIV,  les  ouvriers  des  arsenaux  cessèrent  bientôt  de 
recevoir  régulièrement  leurs  salaires.  La  convocation  des 
Ktats-généraux ,  la  rédaction  des  cahiers,  les  élections  don- 
nèrent un  point  d'appui  et  une  couleur  politique  aux  exalta- 
tions de  la  misère  et  aux  désordres  qui  ne  tardèrent  pas  à 
en  être  la  suite.  Le  sang  avait  coulé  déjà  dans  les  ports 
où  l'indiscipline  s'était  propagée  rapidement  et  la  tête  haute, 
lorsqu'une  révolution  complète  vint  renverser  de  fond  en 
comble  l'organisation  sage  et  progressive  de  M.  de  Castries. 


■ 
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VIII 

Ordonnances  de  1791 .  —  Le  désordre  règne  dans  tous  les  services.  —  Des- 
truction du  corps  des  officiers.  —  Guerre  maritime.  —  Lois  des  2  et  3 
brumaire  an  IV  (octobre  1795).  —  Le  Directoire  demande  en  vain  la  révi- 
sion des  dispositions  relatives  à  l'organisation  des  ports.  —  Le  personnel 
des  officiers  s'améliore  un  peu  dans  les  dernières  années  du  dix-huitieme 
siècle.  (1791-1800). 

• 

En  1791,  on  avait  présenté  à  l'Assemblée  constituante  un 
projet  de  loi  qui,  sous  le  prétexte  de  mettre  les  règlements 
en  harmonie  avec  les  nouvelles  institutions,  ne  tendait  à  rien 
moins  qu'à  la  suppression  complète  du  personnel  de  la  ma- 
rine militaire;  et  dans  la  séance  du  21  avril,  au  milieu  d'une 
vive  discussion,  un  ancien  intendant  du  port  de  Toulon* 
M.  Malouet,  alors  député  de  Riom,  s'écriait  :  «  La  discipline 
des  gens  de  mer,  officiers,  matelots  et  soldats,  a  été  long- 
temps négligée;  les  dernières  institutions  l'ont  rétablie,  et 
jusqu'au  moment  où  des  traits  multipliés  d'insubordination 
ont  excité  votre  sollicitude,  le  service  sur  les  vaisseaux  et  dans 
les  ports  s'exécutait  avec  régularité;  l'instruction  des  jeunes 
officiers  s'était  fort  perfectionnée  depuis  vingt  ans;  à  une 
théorie  très-étendue  on  avait  joint  la  pratique  des  manœuvres 
nautiques,  et  la  nécessité  d'un  certain  nombre  d'années  de 
navigation  pour  avancer  de  grade  en  grade;  les  examinateurs 
des  élèves  ont  été  choisis  parmi  les  savants  les  plus  distin- 
gués, et  leur  cours  d'étude  embrasse  les  différentes  parties 
des  sciences  abstraites.  Je  ne  crois  pas  qu'il  soit  utile  de  rien 
changer  à  cet  égard,  d'autant  que  vous  avez  reconnu  la 
nécessité  de  respecter  dans  l'armée  de  terre  de  semblables 
institutions  pour  l'artillerie  et  le  génie,  après  avoir,  dans 
l'infanterie  Comme  dans  la  cavalerie,  ouvert  différentes  routes 
à  l'émulation  et  à  l'avancement.  » 

Ces  sages  et  judicieuses  réflexions  ne  purent  prévaloir 
contre  les  idées  de  nivellement  qui  commençaient  à  se  faire 
jour,  s'attaquant,  non  plus  à  la  noblesse  seulement,  mais  à 
toutes  les  institutions  qui  comportaient  une  supériorité  col- 
lective quelconque.  Un  corps  constitué  et  permanent  d'offi- 
ciers de  vaisseau  préparés  de  bonne  heure  à  celte  carrière  tout 
exceptionnelle  sembla  une  atteinte  portée  aux  droits  de 
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l'homme  et  à  l'égalité  des  citoyens;  en  conséquence,  le 
15  mai,  l'ancien  personnel  de  la  marine  fut  dissous,  ainsi 
que  ses  écoles  et  collèges,  et  remplacé  par  un  nouveau  corps 
englobant  à  la  fois  la  marine  militaire  et  la  marine  du  com- 
merce, les  officiers  de  vaisseau  et  les  capitaines  au  long 
cours  promus  le  même  jour  et  en  masse  au  grade  d'enseigne 
non  entretenu. 

Il  devait  y  avoir  désormais  en  France  3  amiraux,  9  vice- 
nmiraux,  18  contre- amiraux,  180  capitaines  de  vaisseau, 
800  lieutenants  de  vaisseau,  plus  200  enseignes  entretenus  et 
un  nombre  indéfini  d'enseignes  non  entretenus  qui  pouvaient 
tous  prétendre  au  grade  de  lieutenant  de  vaisseau,  à  la  seule 
condition  d'être  âgés  de  moins  de  quarante  ans  et  de  compter 
deux  années  au  moins  de  navigation  à  l'État.  L'avancement 
se  taisait  pour  les  cinq  sixièmes  à  l'ancienneté  des  services  à 
l'État,  et  pour  un  sixième  au  choix  du  roi.  Le  dixième  des 
places  d'enseigne  entretenu  était  réservé  aux  mattres  et  le 
reste  était  donné  à  la  suite  de  concours  ouverts  chaque  année 
dans  les  départements  maritimes,  suivant  le  nombre  des 
vacances  qui  se  produisaient  dans  chacun  d'eux.  Tous  les 
navigateurs  réunissant  quatre  ans  de  navigation  soit  à  l'État, 
soit  au  commerce,  avaient  le  droit  de  subir  ces  épreuves. 

Les  élèves  et  les  volontaires  devenus  aspirants  uc  con- 
servaient plus  aucun  grade  militaire1.  Ils  étaient  nommés 
au  concours  mais  pour  trois  années  seulement,  à  l'expiration 
desquelles  ils  devaient  se  retirer  pour  faire  place  à  d'autres 
et,  lorsqu'ils  désiraient  suivre  la  carrière  militaire,  achever 
sur  des  bâtiments  de  commerce  le  temps  de  navigation  exigé 
pour  prétendre  au  grade  d'enseigne  entretenu. 

Les  aspirants  ne  perdaient  jamais  leur  grade;  ils  repre- 
naient leur  ancienneté  toutes  les  fois  qu'ils  revenaient  à  bord 
des  bâtiments  de  guerre;  et,  par  une  disposition  bizarre, 
leur  titre  était  conféré  à  tous  les  navigateurs  appelés  au 
service  après  avoir  rempli  pendant  dix-huit  mois  les  fonc- 
tions de  second  sur  un  navire  de  commerce  portant  vingt 
hommes  d'équipage. 


1.  Le  17  septembre  1792 ,  une  nouvelle  loi  décida  que  les  aspirants  se- 
raieot  désormais  eu  nombre  illimité,  divisés  en  trois  classes  ,  suivant  leur 
temps  de  service  et  appelés  a  tour  de  rôle  pour  servir  pendant  uue  campa- 
goe,  leur  solde  courant  depuis  l'établissement,  i  bord,  du  journalier,  jus- 
qu'à la  revue  de  desarmement;  aucun  d'eux  n'était  plus  entretenu. 
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Toutes  ces  dispositions,  plus  étranges  les  unes  que  les  au- 
tres, dénotent  chez  leurs  auteurs  une  ignorance  complète 
des  principes  constitutifs  de  tout  corps  organisé.  Ce  qu'il 
faut  avant  tout  à  un  corps  militaire  plus  qu'à  tout  autre, 
c'est  la  permanence  qui  conserve,  perpétue  les  traditions,  et 
engendre  la  confiance  parmi  ses  membres.  Sans  cette  per- 
manence on  peut  former  des  réunions  d'hommes  plus  ou 
moins  instruits,  plus  ou  moins  capables,  mais  on  n'obtient 
pas  un  ensemble;  et,  au  moment  d'agir,  d'affronter  un  dan- 
ger commun,  l'unité  et  l'union  qui  fait  la  force  manquent 
complètement  ;  les  chefs  et  les  subordonnés  doutent  les  uns 
des  autres  ;  le  mot  de  trahison  naît  immédiatement  dans  tous 
les  cœurs  et  circule  dans  toutes  les  bouches. 

Cette  législation  avait  encore  le  tort  grave  de  confondre  et 
de  mêler  sans  cesse  la  marine  militaire  et  la  marine  com- 
merciale, qui  sont  faites  pour  s'entr' aider,  pour  se  soutenir 
mutuellement,  mais  qui  ne  peuvent  être  fusionnées  sans 
grand  dommage  pour  l'une  et  pour  l'autre  ;  un  bon  officier 
de  vaisseau  ne  fera  jamais  en  effet  qu'un  mauvais  capitaine 
au  long  cours,  et  réciproquement;  car  si  l'un  et  l'autre  ont 
un  fond  commun,  ils  doivent  développer  des  aptitudes  et  des 
spécialités  complètement  différentes.  Enfin  le  caractère  tout 
spécial  des  fonctions  d'aspirant  était  complètement  méconnu. 
Ces  fonctions,  des  jeunes  gens  peuvent  seuls  les  remplir  fruc- 
tueusement, alors  que  possédant  encore  le  feu  et  l'entrain 
de  leur  dix-huit  ans,  ils  sont  excités  par  le  désir  de  terminer 
leur  apprentissage  pour  se  rendre  dignes  du  corps  dont  ils 
aspirent  à  faire  partie,  et  auquel  ils  appartiennent  déjà  par 
l'esprit  et  par  le  cœur.  On  ne  peut  être  un  bon  aspirant 
à  vingt-cinq  ans ,  ni  à  aucun  âge  lorsque  l'on  se  destine  à 
la  marine  du  commerce 

L'assemblée  nationale  ne  s'en  tint  pas  là  ;  avant  de  se  sé- 
parer, elle  voulut  modifier  aussi  l'organisation  des  arsenaux, 
et  crut  compléter  son  œuvre  en  enlevant  leur  direction  aux 
commandants  pour  la  confier  à  des  ordonnateurs  choisis 
parmi  les  chefs  d'administration,  à  l'exclusion  de  tout  officier 
militaire.  Le  premier  détail  du  port  comprenant  les  cons- 
tructions, les  travaux  et  les  mouvements  fut  dirigé  désormais 
par  deux  ingénieurs  des  constructions  navales  ayant  sous 
leurs  ordres  le  capitaine,  le  lieutenant  de  port  et  des  ensei- 
gnes détachés  par  le  commandant  des  armes.  Ce  dernier  ne 
lit  même  plus  partie  du  conseil  d'administration  ou  conseil 
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supérieur  de  l'arsenal  dont  l'élément  marin  se  trouva  ri- 
goureusement écarté. 

Les  ordonnances  de  1791  paraissent  respirer  la  défiance, 
presque  la  haine  contre  les  officiers  de  marine  :  les  humi- 
lier, les  amoindrir,  les  annihiler,  les  briser  en  un  mot,  en 
désagrégeant  leurs  éléments  doués  d'une  cohésion  exagérée 
peut-être,  mais  nécessaire  en  principe,  tel  fut  le  b*t  évident 
des  principaux  promoteurs  de  ces  mesures.  Rencontrant 
une  trop  faible  résistance,  dans  l'Assemblée  nationale,  peu 
éclairée  sur  les  besoins  de  la  marine,  ils  purent  réaliser  tout 
à  leur  aise  leurs  rêves  humanitaires  ;  ils  détruisirent  l'ancien 
corps  des  officiers  de  marine,  mais  ils  furent  incapables 
d'en  créer  un  nouveau-  Le  jour  même  de  la  promulgation 
de  la  loi  de  1791  la  liste  des  officiers  fut  publiée;  le  comte 
d'Estaing,  le  duc  d'Orléans  et  Duchaffault  étaient  promus  au 
grade  d'amiràl  et  tous  les  officiers  dont  la  présence  n'était 
pas  utile  dans  les  ports  furent  mis  en  demi-solde.  L'année 
suivante,  une  nouvelle  loi  organisant  un  corps  d'artillerie  et 
un  corps  d'infanterie  de  marine,  enleva  encore  aux  officiers 
de  vaisseau  une  portion  des  attribulions  qui  leur  restaient. 
L'état-major  des  quatre  régiments  d'infanterie  destinés  à 
fournir  les  garnisons  des  navires  de  guerre  se  recruta,  il 
est  vrai,  en  partie  dans  leurs  rangs,  mais  il  n'en  fut  pas 
ainsi  pour  l'artillerie  de  marine;  et  tous  les  canonniers  des 
vaisseaux,  ceux-même  fournis  par  l'inscription  maritime,  fu- 
rent instruits  et  commandés  par  des  officiers  qui,  jusque-là 
étrangers  à  la  mer,  dûrent  embarquer  avec  leurs  hommes 
et  diriger  le  feu  des  vaisseaux. 

Cependant  les  événements  se  succédaient  rapidement.  Les 
exécutions  populaires,  devenues  fréquentes,  avaient  fait  fuir 
les  officiers  que  leurs  titres  de  noblesse  désignaient  plus 
particulièrement  aux  vengeances  des  patriotes  du  jour.  La 
guerre  continentale  était  sur  le  point  de  devenir  maritime  et 
les  cadres  présentait  nt  des  vides  considérables.  Le  13  janvier 
1793,  les  capitaines  de  vaisseau  dont  la  liste  avait  été  com- 
plétée un  an  auparavant  se  trouvant  réduits,  par  la  désertion, 
à  un  nombre  de  beaucoup  inférieur  aux  besoins  de  la  flotte, 
la  Convention  autorisait,  par  un  décret,  le  ministre  de  la 
marine  à  remplir  à  l'ancienneté  la  moi  lié  des  vacances  et 
renvoyait  sa  décision  pour  l'autre  moitié,  après  le  retour  des 
commissaires  chargés  par  elle  de  trouver  des  remèdes  à  l'a- 
narchie qui  désolait  les  ports. 
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L'organisation  créée  en  1791  n'était  plus,  en  effet,  qu'une 
lettre  morte.  Les  clubs  s'étaient  emparés  de  l'autorité  «  A 
Toulon,  dit  M.  Brun,  les  états-majors  d'une  escadre  armée 
en  mai  1792  furent  presque  entièrement  composés  de  pilotes 
et  d'officiers  auxiliaires  appelés  peu  de  temps  après  à  com- 
pléter la  liste  des  officiers  entretenus.  C'est  au  sein  des  so- 
ciétés patriotiques  que  l'entretien  et  les  grades  furent  accor- 
dés à  un  grand  nombre  d'entre  eux,  sur  leur  motion  ou  sur 
celles  de  leurs  amis.  Plusieurs  de  ces  nouveaux  officiers  se 
sentaient  tellement  étrangers  à  eux-mêmes  dans  cette  éléva- 
tion, que  des  premiers  maîtres,  des  officiers  auxiliaires  ayant 
le  rang  et  le  traitement  d'enseigne  et  le  droit  de  manger  avec 
Tétat-major  s'en  trouvaient  gênés;  le  ministre  leur  permit 
de  manger  à  part ,  et  de  conserver,  disait-il ,  l'habitude  si 
louable  de  la  frugalité  et  de  la  tempérance  > 

Par  les  décrets  du  18  mars  et  du  9  juin  1793,  la  Convention 
ratifia  et  consacra  toutes  les  nominations  faites  par  les  clubs, 
déclarant  que  les  citoyens  désignés,  sur  l'invitation  du  ministre, 
par  les  marins  de  leurs  départements  respectifs,  comme  les 
plus  dignes  d'être  promus  au  grade  de  capitaine  des  vaisseaux 
de  la  république,  seraient  admis  à  ce  grade  à  la  condition 
d'avoir  commandé  plusieurs  voyages  ou  d'être  lieutenants  de 
vaisseau,  même  de  la  dernière  promotion  ;  les  certificats  de 
civisme  étaient  de  rigueur*.  Bientôt  même  ces  règles  devinrent 
trop  sévères;  les  obstacles  qu'elles  apportaient  au  recrutement 
des  états-majors  parurent  trop  considérables,  et  un  décret 
en  date  du  28  juillet  suivant  autorisa  le  ministre  de  la  ma- 
rine à  effectuer  le  remplacement  des  officiers  généraux  et  des 
officiers  d'états-majors,  eu  choisissant  dans  tous  les  grades, 
sans  être  astreint  aux  dispositions  des  lois  précédentes;  on 
vit  alors  conférer  le  titre  d'officier  général  et  le  comman- 
dement des  flottes  à  des  hommes  qui,  peu  d'années  aupara- 
vant, occupaient  encore  des  positions  subalternes  *,  et  nom- 


1.  Tout  navigateur  reçu  capitaine  au  long  cours  et  justifiant  qu'après  sa 
réception,  il  avait  navigué  trois  ans  au  moins  ,  en  qualité  de  capitaine  en 
second,  sur  les  vaisseaux  du  commerce ,  était  admissible  au  grade  de  lieu- 
tenant de  vaisseau.  Pour  les  enseignes  entretenus  ou  non  entretenus,  la 
navigation  au  commerce  était  comptée  sur  le  même  pied  que  celle  à  l'État. 

2.  Villaret  Joyeuse,  vice-amiral  en  1795,  était  encore,  cinq  ans  aupara- 
vant, simple  lieutenant  de  vaisseau,  grade  auquel  il  avait  été  promu  le  15 
juillet  1784;  Richery,  Bruixet  Decrès  promus  le  1"  mai  1786,  se  trouvaient 

,     dans  le  même  cas.  Hamelin,  Thévenard,  Emériau,  Gant  heaume ,  THer- 
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nier  officiers  bon  nombre  d'audacieux  matelots  ne  sachant 
pas  même  lire.  Deux  mois  après  (le  27  septembre  1793),  les 
corps  de  l'administration  et  du  génie  maritime  disparais- 
saient à  leur  tour  ;  chaque  chef  de  service  correspondait  di- 
rectement avec  le  ministre ,  et  les  arsenaux  devenaient,  de 
par  la  loi,  des  places  publiques  où  tout  le  monde,  à  l'excep- 
tion des  officiers  de  marine,  avait  le  droit  de  commander.  Sur 
ces  entrefaites,  la  république  déclara  la  guerre  à  l'Angleterre 
et  à  la  Hollande.  Des  vaisseaux  mal  équipés,  manquant  de 
vivres,  ne  pouvant  naviguer  même  loin  du  combat  sans  faire 
des  avaries  graves  résultant  de  fausses  manœuvres  et  d'abor- 
dages ;  des  équipages  incapables  et  toujours  prêts  à  se  ré- 
volter; des  capitaines  de  toute  provenance,  les  uns  indignes 
du  corps  auquel  un  hasard  les  avait  momentanément  atta- 
chés, les  autres  glorieux  débris  de  l'ancienne  marine  luttant 
avec  le  courage  du  désespoir  pour  réparer  les  fautes  dont 
ils  étaient  témoins  ou  s'ensevelir  en  jetant  un  dernier  rayon 
de  gloire  sur  leur  patrie  et  sur  sa  marine  anéantie;  tel 
est  le  tableau  désolant  que  présentent  les  premières  opéra- 
tions de  cette  guerre.  Il  suffit,  pour  juger  d'un  coup  d'œil 
l'œuvre  de  1791  et  celle  plus  fatale  encore  de  la  Terreur, 
de  lire  les  rapports  des  amiraux,  et  des  représentants  du 
peuple  attachés  aux  flottes,  les  mémoires  du  temps,  celui  de 
Kerguelen*  par  exemple,  qui  était  cependant  un  ardent  ré- 
volutionnaire, ou  mieux  encore  le  message  adressé  par  le 
directoire  au  conseil  des  Cinq-Cents,  un  mois  après  l'inaugu- . 
ration  d'un  nouveau  régime. 

Avant  de  remettre  ses  pouvoirs,  la  Convention  avait,  le 
2  brumaire  an  IV  (24  oct.  1795),  modifié  la  loi  organique  de 
1791.  Le  corps  des  officiers  de  marine  (nouvelle  dénomina- 
tion), ne  comprenait  plus  d'amiraux  :  à  l'avenir  ce  titre  ne 
devait  être  conféré  que  temporairement  aux  officiers  géné- 
raux de  la  marine,  chargés  du  commandement  des  armées 
navales  de  quinze  vaisseaux  et  au-dessus,  et  seulement  pen- 


mitte,  Allemand,  Martin,  avaient  été  nommés  sous-lieutenants  de  vaisseau 
en  1786,  1787  et  1788,  et  figuraient,  encore  avec  ce  grade,  dans  l'annuaire 
de  1790. 

1.  Kergueleo  était  resté  longtemps  ea  prison  à  la  suite  de  sa  campagne 
d'exploration  ;  il  portait  une  haine  profonde  i  la  royauté  et  a  l'ancien  corps 
des  officiers  de  vaisseau  ;  on  ne  peut  donc  pas  taxer  d'exagération  les  re- 
proches qu'il  adresse  au  comité  de  salut  public. 
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dant  la  durée  de  la  campagne.  Le  grade  de  capitaine  de  fré- 
gate était  rétabli  et  devait  comprendre  cent  quatre-vingts 
officiers.  Les  officiers  subalternes  au  nombre  de  mille  comme 
précédemment,  étaient  répartis  dans  les  deux  grades  de  lieu- 
tenant de  vaisseau  et  d'enseigne  ;  enfin  les  aspirants  réduits  à 
deux  cents  étaient  divisés  en  deux  classes.  Ceux  de  la  deu- 
xième classe  devaient  avoir  de  douze  à  dix-huit  ans,  six  mois 
de  navigation,  et  satisfaire  à  un  examen  sur  l'arithmétique 
démontrée.  Ceux  de  la  première  classe  pouvaient  être  admis 
de  quinze  à  vingt  ans,  à  la  condition  d'avoir  vingt-quatre 
mois  de  navigation,  dont  six  sur  les  bâtiments  de  l'Etat,  et  de 
répondre  h  des  questions  sur  la  géométrie,  la  théorie  du  pilo- 
tage, les  éléments  de  tactique  et  la  manœuvre  du  gréement; 
ils  étaient  entretenus  à  tour  de  rôle  et  pendant  deux  ans1. 


1.  Le  30  vendéminaire  au  IV,  c'est-à-dire  trois  jours  auparavant,  il  avait 
paru  un  décret  organisant,  pour  les  services  publics,  neuf  écoles  au  nom- 
bre desquelles  se  trouvait  une  écolo  navale.  «  Les  aspirants  de  marine ,  était- 
il  dit,  seront  reçus  dans  un  concours  comprenant  l'arithmétique,  l'algèbre, 
la  géométrie,  la  statique  et  la  navigation  ;  ils  se  rendront  aussitôt  après 
,  dans  les  ports  de  Brest,  Toulon  et  Rocheforl,  où  des  écoles  seront  établies. 
11  sera  armé  chaque  année  dans  chacun  de  ces  ports  une  corvette  dont 
l'unique  destination  sera  de  servir  à  l'instruction  des  aspirants  de  la  marine, 
et  sur  laquelle  ils  seront  embarqués  aussitôt  après  leur  arrivée  dans  le 
port.  Cette  corvette  mettra  souvent  à  la  voile  et  fera  des  sorties  le  long 
des  côtes;  elle  sera  désarmée  et  réarmée,  enfin  on  y  exécutera  tout  ce  qui 
peut  donner  aux  aspirants  l'instruction  la  plus  complète  sur  le  gréement,  le 
pilotage  et  le  canonnage.  Après  six  mois  d'embarquement  sur  la  corvette 
d'instruction,  les  aspirants  rentreront  dans  le  port,  et  seront  occupés  à 
suivre  les  différents  ateliers  de  la  marine,  où  des  maîtres  choisis  leur  expli- 
queront les  détails  des  ouvrages  qui  s'y  fabriquent.  Peu  de  mois  après  leur 
débarquement,  une  nouvelle  corvette  ou  une  frégate  commandée  par  des 
officiers  habiles,  sera  armée  dans  chaque  port  et  les  aspirants  y  seront 
embarqués  pour  faire  une  campagne  au  long  cours  qui  durera  environ  un 
an. —  Pendant  ce  temps  les  aspirants  seront  exercés  aux  manœuvres  et  aux 
observations  les  plus  utiles  à  leur  instruction.  —  Le  ministre  de  la  marine 
est  chargé  de  rétablissement  le  plus  prochain  des  corvettes  d'instruction,  et 
d'y  faire  passer  successivement  les  aspirants  actuels,  en  commençant  par  les 
anciens.  —  Pour  être  reçu  à  l'examen  d'enseigne  entretenu,  il  faudra  avoir 
fait  son  service  sur  les  deux  corvettes  d'instruction  et  satisfaire  en  outre  à 
toutes  lo^  autres  conditions  actuellement  exigées.  »  Les  dispositions  de  ce 
décret  ont  malheureusement  été  abrogées  en  ce  qui  concerne  la  marine  par 
la  loi  du  2  brumaire  ;  on  ne  peut ,  a  moins  de  supposer  un  incroyable  oubli, 
comprendre  comment,  â  trois  jours  d'intervalle,  on  a  promulgué  deux  rè- 
glements si  opposes  l'un  à  l'autre.  Il  est  positif  toutefois  que  le  premier 
ne  reçut  aucune  exécution,  et  que  les  écoles  dont  il  fait  mention  ne  furent 
pas  organisées. 


■ 
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Le  grade  d'enseigne  de  vaisseau  était  encore  donné  à  la  suite 
de  concours  renfermant  les  matières  de  l'examen  d'aspirant 
de  première  classe,  plus  les  manœuvres,  mouvements  et  évo- 
lutions des  bâtiments  naviguant  seuls  et  la  pratique  du 
canonnage.  Le  grade  de  lieutenant  de  vaisseau  lui-même 
ne  pouvait  être  conféré  qu'aux  "enseignes  les  plus  anciens, 
ayant  vingt-six  ans  au  moins  et  soixante  mois  de  naviga- 
tion, «  et  après  un  examen 1  sur  l'abattage  des  vaisseaux  en 
quille,  sur  l'arrimage  et  les  moyens  de  conserver  ou  de  ré- 
tablir, dans  la  navigation,  l'assiette  et  les  tirants  d'eau  re- 
connus les  plus  avantageux,  sur  l'exécution  des  signaux  ou 
tactique  navale,  sur  les  dispositions  avant,  pendant  et  après 
le  combat,  sur  les  lois  de  police  ou  de  discipline  militaire  et 
*  les  lois  pénales  de  la  marine.  » 

Lorsque  ces  ordonnances  parurent,  il  s'en  fallait  de  beau- 
coup que  les  cadres  fussent  au  complet;  les  événements 
avaient  prouvé  que  le  personnel  existant  avait  le  plus  grand 
besoin  d'une  épuration  et  une  loi  régla  le  mode  d'après  le- 
quel la  réorganisation  devait  se  faire  *.  Malgré  ces  modi- 
fications, l'ancien  système  demeurait  intact,  les  écoles  spé- 
ciales seules  capables  de  relever,  parmi  les  officiers,  le  niveau 
de  l'instruction  ne  reparaissaient  pas  encore.  On  était  alors 
trop  convaincu  qu'en  fait  de  marine  la  pratique  peut  suffire  à 
tout  :  croyance  erronée  qui  subsista  longtemps  dans  beau- 
coup d'esprits. 

En  ce  qui  concerne  les  arsenaux,  la  loi  du  2  brumaire 
an  IV  reproduisait  le  système  de  1791,  à  cela  près  que  les 
mouvements  du  port  formaient  une  direction  indépendante 
de  celle  des  travaux  et  des  constructions  navales.  Le  Direc- 
*  toire,  à  son  entrée  en  fonctions  deux  jours  après  la  pro- 
mulgation de  cette  loi,  se  hâta  d'en  réclamer  la  révision. 

«  La  marine,  écrivait-il  le  12  frimaire  au  conseil  des  Cinq-Cents, 
est  dans  le  plus  déplorable  étgt  ;  les  flottes  sont  humiliées  ,  battues, 


1.  C'est  le  seul  exemple  d'un  examen  exigé  pour  passer  du  grade  d'en- 
seigne à  celui  de  lieutenant  de  vaisseau. 

1.  Les  capitaines  de  vaisseau  durent  être  choisis  parmi  les  capitaines  et 
lieutenants  de  vaisseau  existant  et  parmi  les  capitaines  du  commerce  qui, 
ayant  commandé  pendant  36  mois  soit  au  long  cours  soit  en  course,  au- 
raient servi  en  outre,  en  qualité  d'officiers,  sur  les  bâtiments  de  guerre, 
Les  capitaines  de  frégate  étaient  pris  parmi  les  lieutenants  et  enseignes, 
entretenus  et  non  entretenus  et  parmi  les  capitaines  au  long  cours. 
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bloquées,  dénuées  de  ressources,  déchirées  par  l'insubordination,  avi- 
lies par  l'ignorance,  ruinées  par  les  désertions.  Le  Directoire  a  re- 
connu avec  regret  que  l'organisation  maritime  décrétée  récemment 
par  la  Convention,  ouvrage  de  ses  derniers  moments,  décrétée  au  mi- 
lieu des  orages,  des  événements  et  des  travaux  de  tout  genre  qui  l'ont 
assailli  au  terme  de  sa  session  ,  ne  présentait  au  gouvernement  que 
des  entraves  et  l'enchaînait,  il  doit  vous  le  déclarer ,  dans  tous  les 
moyens  d'exécution.  La  nouvelle  organisation  interdit  aux  amiraux  et 
aux  officiers  de  mer  toute  inspection  toute  autorité  dans  ces  mêmes 
arsenaux  où  ae  forgent,  où  se  construisent  les  éléments  de  leur  gloire 
ersonnelle ,  indivisible  de  celle  de  la  République.  Par  cette  même 
organisation  un  amiral  est  forcé  d'aller  braver  les  tempêtes  et  combat- 
tre l'ennemi  sur  des  vaisseaux  qu'il  a  reçus  d'une  autorité  dépourvue 
.  de  toute  expérience  nautique.  Les  ports  sont  entourés  d'ennemis  et  ils 
sont  confiés  exclusivement,  avec  une  foule  de  marins  et  d'ouvriers,  à 
des  administrateurs  étrangers  à  l'art  du  commandement.  Le  principe 
d'unité  doit  être  conservé  dans  les  ports.  Un  ordonnateur  général 
peut  être  choisi  dans  tous  les  grades,  dans  toutes  les  professions  civi- 
les, militaires  ou  administratives ,  mais  il  doit  avoir  plusieurs  années 
de  navigation  dont  dix  sur  les  bâtiments  de  l'État.  Il  aurait  autorité 
sur  tous  les  fonctionnaires  par  l'intermédiaire  d'un  directeur  civil  et 
d'un  directeur  militaire.  » 

A  la  suite  de  ce  message,  l'exécution  de  la  loi  fut  suspen- 
due, puis  ordonnée  de  nouveau  le  9  pluviôse  (30  janvier  1796), 
conformément  au  rapport  présenté  au  nom  de  la  commission 
par  le  citoyen  Bergevin.  Le  contre-amiral  Truguet,  alors  mi- 
nistre, ne  se  soumit  qu'à  contre-cœur  à  celte  décision.  Em- 
pêché par  le  texte  formel  de  la  loi  de  confier  à  ses  camarades 
la  direction  des  ports,  mais  résolu  à  ne  pas  la  donner  aux 
officiers  d'administration  dépourvus  d'autorité,  de  capacités 
et  fort  différents,  il  faut  le  dire,  des  administrateurs  de  l'an- 
cien régime.  Il  nomma  ordonnateurs,  des  ingénieurs  des 
constructions  navales  ;  les  choix  ne  furent  pas  heureux  et 
l'expérience  condamna  une  fois  de  plus  l'éloignemenl  systé- 
matique des  officiers  militaires. 

Au  résumé,  les  lois  de  l'an  IV  que  nous  venons  de  passer 
en  revue,  étaient  loin  de  répondre  aux  nécessités  du  moment. 
Néanmoins  et  en  dépit  des  obstacles  qui  arrêtent  encore  ses 
pas,  la  marine  commence  dès  ce  moment  à  renaître  de  ses 
cendres  :  elle  n'a  pas  encore  d'organisation  ;  elle  n'a  presque 
plus  de  vaisseaux  ;  les  matelots  et  surtout  les  canonniers  lui 
manquent  ;  elle  n'a  pas  d'écoles;  des  combats  opiniâtres  et 
des  expéditions  meurtrières  font  chaque  jour  de  nouveaux 
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vides  dans  ses  rangs,  mais  les  dernières  années  du  dix-hui- 
tièrae  siècle  voient  le  corps  des  officiers  se  réformer  quelque 
peu  sous  la  conduite,  et  grâce  aux  exemples  des  capitaines 
qui  ont  survécu  à  la  tourmente.  Lacrosse,  Bouvet,  l'Hermitte, 
Decrès,  Lucas,  Hamelin,  Duperré,  Le  Joaille,  Second,  et 
d'autres  encore  montrent  la  route  dont  la  trace  avait  semblé 
un  instant  perdue,  et  la  discipline  renaît  sur  les  vaisseaux. 
Malgré  les  forces  écrasantes  que  nous  opposent  les  Anglais, 
la  lutte  est  acharnée,  et,  sur  tous  les  points,  l'honneur  du 
pavillon  est  énergiqueinent  défendu. 


IX 

Le  consulat  et  l'empire.  —  Règlement  du  7  floréal  an  VIII.  —  Les  préfec- 
tures maritimes  et  les  officiers  en  demi-solde.  —  A  partir  de  1807  l'em- 
pereur s'occupe  de  l'organisation  intérieure  des  vaisseaux.— Les  escadres 
de  Brest  et  de  Toulon.  —  Les  écoles  navales  rétablies  sur  le  Dvquttne  et 
sur  le  Tourville  (1800-1814). 

Aussitôt  parvenu  à  la  téte  du  gouvernement,  le  premier 
consul  s'occupa  sérieusement  de  la  marine,  et  s'il  ne  la  réor- 
ganisa pas  alors ,  il  parvint  au  moins  à  y  rétablir  Tordre. 
Administrateur  par  intuition,  il  ne  pouvait  laisser  subsister 
un  état  de  choses  dont  le  moindre  inconvénient  était  d'écar- 
ter systématiquement  les  enseignements  de  la  pratique; 
homme  d'action,  il  aimait  les  pouvoirs  nettement  définis,  et 
les  responsabilités  inévitables  qui  en  forment  toujours  la 
contre-partie. 

En  ce  qui  concerne  les  arsenaux,  il  atteignit  du  premier 
coup  la  perfection,  et  le  règlement  du  7  floréal  an  VIII 
(27  avril  1800)  smbsiste  encore  actuellement  dans  son  entier, 
après  avoir  traversé  tous  les  régimes  qui  depuis  se  sont  suc- 
cédés en  France.  \ 

Laissant  à  chaque  spécialité  la  direction  de  son  détail, 
Napoléon  réunit  tous  les  fils  de  l'administration  des  arsenaux 
et  des  arrondissements  du  littoral  dans  la  main  du  préfet  ma- 
i*itime,  autorité  nouvelle  et  supérieure  correspondant  seule 
avec  le  ministre,  chargée  de  la  sûreté  des  ports,  de  la  protec- 
tion des  côtes,  de  l'inspection  de  la  rade  et  des  bâtiments  qui 
y  seraient  mouillés.  Ce  fonctionnaire  eut  sous  ses  ordres  cinq 
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chefs  de  service,  dont  le  premier  prit  Je  nom  do  chef  mili- 
taire; c'était  l'ancien  commandant  des  armes,  appelé  depuis 
major-général.  Les  constructions  navales  lurent  confiées  aux 
ingénieurs,  les  mouvements  du  port  aux  officiers  de  marine, 
le  parc  d'artillerie  aux  officiers  de  cette  arme  ;  enfin  la  comp- 
tabilité des  deniers  et  matières,  les  vivres  et  approvisionne- 
ments, à  un  commissaire-général. 

Le  règlement  ne  déterminait  pas  à  quel  corps  appartien- 
drait le  préfet  maritime,  car  le  premier  consul  voulait  se 
réserver  une  grande  latitude  à  cet  égard,  mais  les  hommes 
capables  d'exercer  cette  importante  fonction  devaient,  aux 
termes  mêmes  du  projet  élaboré  par  le  conseil  d'État,  se 
trouver  si  rarement  en  dehors  des  officiers  de  marine  que 
ceux-ci  purent  se  considérer  comme  appelés  désormais  à  la 
remplir1. 

Le  29  thermidor,  peu  de  temps  après  l'accomplissement 
de  ce  changement  radical,  un  arrêté  régla  de  nouveau  la 
composition  du  corps  de  la  marine.  Tous  les  ans  une  liste 
d'activité  suffisamment  nombreuse  pour  satisfaire  aux  besoins 
du  service  devait  être  établie  par  le  premier  consul.  Les  of- 
ficiers non  compris  dans  cette  liste  recevaient  la  demi-solde 
et  pouvaient  choisir  le  lieu  de  leur  résidence  ou  naviguer  au 
commerce;  ils  étaient  rayés  des  cadres  lorsque  pendant  trois 
années  consécutives  leurs  noms  n'avaient  pas  été  portés  sur 
la  liste  de  service.  Nous  avons  déjà  vu  cette  institution  de  la 
demi-solde  appliquée  avec  succès  aux  sous-lieutenants  par 


1 .  Nous  reproduisons  ici  un  citrait  de  l'intéressant  rapport  du  conseil 
d'État  sur  les  divers  règlements  du  7  floréal  an  VIII  concernant  la  marine. 
«  Louis  XIV  créant  la  marine  avait  pour  officiers  des  hommes  peu  éciairés, 
mais  qui  se  battaient  bien  ;  il  ne  pouvait  donc  leur  confier  le  gouverne- 
ment des  ports.  Il  prit  les  directeurs  de  la  machine  na^le  parmi  les  adminis- 
trateurs, il  leur  donna  non-scuIem>;nt  la  direction  des  ports  mais  encore  le 
contrôle  des  officier»  de  mer,  et  ce  n'est  pas  sans  surprise  que  vous  appren- 
drez que  l'intendant  de  l'armée  avait  pour  fonctions,  dans  le  combat,  de 
noter  et  de  contrôler  les  actions  du  chef.  Cet  exemple,  vous  le  savez,  a  été 
imité  depuis  peu.  L'on  est  à  présent  convaincu  que  cette  rivalité  de  pouvoirs 
tue  l'émulation  et  est  un  obstacle  au  succès.  On  changea  de  système  un  peu 
tard  ;  les  attributions  de  l'administrateur  diminuèrent  à  mesure  que  les  of- 
ciers  devenus  plus  habiles  accrurent  leurs  prétentions....  Bt  de  même  que 
le  minisire  coordonnant  à  Paris  tous  les  moyens  d'action  est  le  principe  de 
vie  de  la  marine  de  la  république,  nous  avons  pensé  que  son  délégué,  dans 
un  port,  pourrait  remplir  cet  objet,  arrêter  les  rivalités  ,  circonscrire  cha- 
cune des  nutori!  -;  ilnns  leurs  fonctions,  etc....  Ce  chef  nous  l'appellerons 


M.  de  Cas  tries,  et  nous  la  verrons  reparaître  encore  au  com- 
mencement de  la  Restauration;  mais  il  est  à  regretter  que  ce 
régime  n'ait  jamais  été  essayé  en  France  que  d'une  manière 
incomplète,  pendant  des  périodes  de  transition,  et  pour  servir 
d'instrument  à  des  épurations  parfois  regrettables  ;  peut-être 
aurait-il  pris  racine  dans  nos  habitudes  maritimes  et  créé  à 
l'occasion  des  ressources  précieuses.  A  l'époque  du  Consulat 
un  pareil  résultat  n'était  pas  à  espérer.  La  marine  était  trop 
profondément  atteinte  et  le  premier  consul,  absorbé  par 
l'élaboration  de  l'œuvre  gigantesque  qui,  autant  et  plus  que 
ses  victoires,  devait  l'immortaliser,  ne  pouvait  s'arrêter  long- 
temps à  l'organisation  d'un  rouage  qu'il  considérait  encore 
comme  secondaire  et  peut-être  aussi  comme  facile  à  tirer  du 
néant  au  jour  du  danger.  Aucune  mesure  efficace  ne  fut 
prise  alors  pour  rendre  aux  états-majors  leur  ancienne  va- 
leur. Sans  études  sérieuses,  sans  pratique  de  la  mer,  sans 
homogénéité  dans  le  recrutement  et  dans  la  composition, 
un  corps  ne  peut  se  constituer,  et  celui  de  la  marine  man- 
quait de  ces  éléments  indispensables. 

L'avènement  de  l'empire  exerça  peu  d'influence  sur  les 
officiers  de  marine.  Latouche-Tréviile ,  le  seul  homme  ca- 
pable alors  de  les  diriger,  mourut  subitement  sur  son  vais- 
seau-amiral le  18  août  1804,  au  moment  où  il  allait  sortir  de 
Toulon  avec  l'escadre  à  laquelle  il  avait  su  communiquer,  en 
quelques  mois,  le  feu  sacré  qui  l'animait.  Cette  perte  fut 
irréparable;  et  pendant  que,  sous  le  commandement  de  l'a- 
miral Villeneuve,  notre  flotte  de  la  Méditerranée  se  désor- 


préfet  maritime.  Scra-t-il  militaire  ou  non?  Nous  avons  pensé  que  cette  ques- 
tion ne  devait  pas  être  proposée,  parce  que  le  premier  consul  ayant  le  choix 
des  ministres  et  des  agents  particuliers  du  gouvernement,  ce  serait  limiter  ses 
attributions,  ce  serait  exclure  des  hommes  à  talents  supérieurs,  ce  serait  don- 
ner une  préférence  décourageante  pour  ceux  qui  seraient  exclus.  Nous  nous 
sommes  dit  que  si  l'urgence  du  service,  l'armement  des  flottes,  la  sûreté 
des  ports  et  des  rades  nécessitaient  dans  le  préfet  maritime  de  l'activité, 
des  connaissances  militaires,  de  la  fermeté  et  du  courage;  certainement  ces 
considérations  seraient  senties  par  le  chef  suprême  de  l'autorité  ;  qu'il  ver- 
rait qu'il  est  de  son  intérêt  et  de  celui  de  la  république  de  choisir  dans  la 
classe  des  militaires  un  sujet  qui  réunissa  à  ces  qualités  toutes  militaires, 
des  connaissances  administratives.  »  Les  préfets  maritimes  nommés  en  exé- 
cution de  la  loi  de  floréal  furent,  à  Brest,  M.  Cafarelli,  conseiller  d'État,  qui 
occupa  cette  position  pendant  toute  la  durée  de  l'empire;  à  Toulon,  le 
contre-amiral  Vence  remplacé  successivement  par  les  contre-amiraux  Gan- 
theaume  et  Ëmeriau,  à  Hochefort  le  contre-amiral  Martin. 
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ganisait  lentement,  les  douze  cent  quatre-vingt-dix-sept  na- 
vires de  guerre  réunis  sur  les  côtes  de  la  Manche  n'étaient, 
malgré  les  services  incontestables  qu'ils  rendaient,  nullement 
propres  à  former  des  officiers*  La  plupart  d'entre  eux,  com- 
mandés par  des  enseignes  non  entretenus  appartenant  aux 
plus  basses  classes,  formaient  autant  de  foyers  de  désordres 
scandaleux  auxquels  prenaient  part  les  fournisseurs  des 
vivres  et  les  administrateurs  de  l'inscription  maritime  ;  c'é- 
tait cependant  à  bord  de  ces  navires  que  les  jeunes  gens  se 
destinant  à  la  marine  accomplissaient  le  plus  souvent  le  temps 
de  service  exigé  pour  l'examen  d'aspirant*  et  recevaient  les 
premiers  principes  de  leur  futur  métier1. 

C'est  en  1807  que  nous  voyons  pour  la  première  fois  Em- 
pereur Napoléon  s'occuper  lui-môme  de  l'instruction  des  of- 
ficiers de  marine  et  descendre  aux  détails  de  cette  tâche  dont 
personne  autour  de  lui  n'avait  paru  comprendre  la  gravité. 
Les  victoires  d'Austerlitz  et  d'Iéna,  suivies  bientôt  des  jour- 
nées d'Eylau  et  de  Friedland,  avaient  forcé  la  Prusse  et  la 
Russie  à  déposer  les  armes;  seule  l'Angleterre  restait  de- 
bout; les  armées  de  terre  avaient  été  impuissantes  à  triom- 
pher de  la  résistance;  l'Empereur,  résolu  alors  à  l'attaquer 
de  nouveau  sur  son  propre  élément,  décréta  le  blocus  conti- 
nental et  tourna  ses  regards  vers  la  flotte  délaissée  depuis 
Trafalgar.  «  En  feuilletant  les  rapports  des  capitaines  son  at- 
tention s'était  portée  sur  les  canonnière  des  vaisseaux  dont 
l'inexpérience,  cause  principale  de  nos  revers,  excitait  d^ 
plaintes  unanimes.  Il  oublia  que  les  officiers  d'artillerie  étaient 
seuls  chargés  de  ce  détail  môme  à  bord,  et  rejeta  toute  la  faute 
sur  les  officiers  de  vaisseau  auxquels  il  ordonna  de  comman- 
der eux-mêmes  l'exercice  du  canon.  «  L'intention  de  l'empa- 
t  reur,  écrivait  le  ministre,  est  que  sur  cette  partie  la  révolu- 
«  tion  soit  complète.  Les  officiers  de  vaisseau  doivent  tous 
«  être  aussi  instruits  dans  la  mauœuvre  du  canon  que  le  ineil- 
<  leur  maître  canonnier;  c'est  d'eux  seuls  que  doit  procéder 
«  l'instruction  du  canonnage.  Ceux  qui  dans  deux  mois  ne 
«  pourraient  pas  remplir  celte  tache  avoueraient  leur  insuffl- 
«  sance  pour  le  service  de  Sa  Majesté.  »  Lcs.officiers  de  vais- 
seau se  sentirent  relevés  par  cet  ordre;  plusieurs  d'entre  eux 
trouvèrent  pénible  de  se  mettre  en  quelque  sorte  à  l'étude;  il 
y  en  eut  qui  osèrent  dire  tout  bas  que  la  manœuvre  du  vais- 


1.  F.  Leconte,  Mémoires  d'un  officier  de  marine. 


■ 
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seau  était  leur  seul  métier;  mais,  en  général,  les  plus  jeunes 
surtout,  s'y  appliquèrent  avec  ardeur.  Avant  l'expiration  des 
deux  mois  assignés  par  lé  ministre  une  commission  d'offi- 
ciers supérieurs  commença  un  examen  dont  les  résultats  fu- 
rent aussi  satisfaisants  qu'on  pouvait  l'espérer1.  » 

Bientôt  après  une  concentration  d'escadres  eut  lieu  à  Tou- 
lon sous  les  ordres  de  l'amiral  Gantheaume;  les  exercices  et 
les  sorties  ne  se  firent  pas  tout  d'abord  sans  abordages  et 
sans  de  nombreuses  avaries,  mais  ces  leçons  ne  restèrent  pas 
sans  profit,  et  en  1810  et  1811,  les  deux  escadres  de  Bçest  et 
de  Toulon,  sous  les  ordres  des  vice-amiraux  Émeriau  et 
Hamelin,  montraient  à  quel  point  les  progrès  sont  rapides 
lorsque  l'on  sait  et  que  l'on  veut  prendre  les  mesures  néces- 
saires pour  les  obtenir.  Outre  les  exercices  partiels»  chaque 
jour  était  signalé  par  des  appareillages. 

c  Nous  manœuvrioQS  du  matin  jusqu'au  soir,  dit  l'amiral  Jurien  qui 
commandait  alors  dans  l'escadre  de  Brest ,  le  vaisseau  le  àiarengo  ». 
Chaque  jour  on  changeait  du  les  vergues  ou  les  voiles,  on  dépassait  les 
mâts  d'hune  et  on  les  repassait  aussitôt;  puis  à  l'instant  on  appareil- 
lait, poussant  quelquefois  une  bordée  jusqu'en  dehors  de  la  baie  de 
Berthaume,  on  en  était  venu  à  ne  plus  tenir  compte  ni  du  vent,  ni 
du  courant.  Rien  n'était,  disait-on,  imposable  en  marine.  Tous  les 
vaisseaux  partaient  à  la  fois  comme  une  volée  de  perdreaux  ,  sans 
laisser  à  ceux  qui  étaient  mouillés  le  plus  en  dehors,  le  temps  défaire 
place  aux  autres  ;  tous  revenaient  prendre  leurs  amarres  avec  un 
aplomb  magistral.  Les  Anglais,  à  coup  sûr,  n'auraient  pas  mieux  fait, 
et,  je  douté  que  nos  beaux  vaisseaux  d'aujourd'hui  eussent  pu  nous 
primer.  »  \ 

L'empereur,  occupé  de  la  nouvelle  coalition  qui  se  formait 
contre  lui,  trouvait  cependant  encore  le  temps  de  surveiller 
l'instruction  de  ses  escadres,  et  le  4  juillet  1812,  il  écrivait 
au  ministre  de  la  marine  *  : 

c  M.  le  comte  Decrès,  les  rapports  du  port  de  Toulon  ,  comme  les 
relations  qui  nous  viennent  d'Angleterre,  font  connaître  que  les  vais- 
seaux de  mon  escadre  ont  mal  manœuvré ,  qu'ils  devaient  prendre 
deux  frégates  anglaises  et  qu'ils  les  ont  laissé  échapper  par  leur  faute. 
Témoignez-en  mon  mécontentement  au  contre-amiral  Baudin.  Faites 
comprendre  au  vice-amiral  Emeriau  que  je  serai  à  Toulon  au  moment 


1.  Brun.  Butoir*  des  guerre*  maritimes.  T.  II  p.  464. 

2.  Souveairs  d'un  amiral. 

3.  Correspondance  de  l'Empereur  avec  le  ministre  de  la  marine  (biblio- 
thèque de  la  marine)* 
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où  Ton  s'y  attendra  le  moins,  que  je  trouverai  que  l'escadre  manoeu- 
vre bien,  si,  en  ligne  de  bataille,  les  vaisseaux  sont  beaupré  sur  poupe. 
Demandez  qu'on  vous  rende  compte  de  la  distance  à  laquelle  les  vais- 
seaux sont  rapprochés  dans  les  différentes  sorties.  » 

Dans  l'Océan  et  dans  la  Méditerranée  la  marine  militaire 
était  donc  l'objet  des  mêmes  soins;  et  comme  tout  s'enchaîne 
dans  les  choses  de  ce  monde,  comme  on  ne  peut  poser  un 
principe  sans  que  toutes  ses  conséquences  naturelles  en  dé- 
coulent forcément,  dès  que  l'empereur  eut  entrevu  ce  qui  avait 
manqué  jusque  là  à  sa  marine  et  le  remède  qu'il  convenait 
d'employer,  dès  que,  suivant  ses  ordres,  on  eut  entrepris  sé- 
rieusement de  perfectionner  l'instruction  des  officiers,  on  ne 
tarda  pas  à  comprendre  qu'il  fallait  une  base,  un  point  d'ap- 
pui à  ce  nouvel  édifice.  Les  examens  d'aspirants  de  première 
classe  devinrent  plus  sérieux  et  l'on  songea  à  rétablir  les 
écoles  détruites  vingt  ans  auparavant. 


Le  27  septembre  1810,  Y  Ulysse,  qui  prit  à  Brest  le  nom  de 
Tourville  et,  à  Toulon,  un  vieux  vaisseau  russe  baptisé  du 
nom  de  Duquesne,  furent  disposés  pour  recevoir  chacun  trois 
cents  élèves  âgés  de  treize  à  quinze  ans  et  apportant  pour 
tout  bagage  scientifique,  l'arithmétique,  y  compris  les  pro- 
gressions. A  bord,  l'enseignement  était  à  la  fois  théorique 
et  pratique;  il  durait  trois  ans  et  comprenait  toutes  les  con- 
naissances qui,  à  cette  époque,  étaient  nécessaires  aux  offi  • 
ciers.  Les  élèves  allaient  par  détachements  sur  tous  les  navires 
de  guerre  qui  mettaient  sous  voiles.  Ils  y  manœuvraient 
comme  les  gens  de  l'équipage  et  devaient  réunir,  ceux  de 
première  année,  cent  vingt  jours  de  cette  navigation  pour 
passer  de  la  troisième  à  la  deuxième  classe,  et  ceux  de 
deuxième  année,  quatre  cents  jours  pour  passer  de  la 
deuxième  à  la  première  classe.  Enfin,  au  bout  de  la  troisième 
année,  les  élèves  de  première  classe  étaient  nommés  aspi- 
rants de  première  classe,  ou  seulement  de  deuxième  classe 
lorsqu'ils  n'avaient  pu  subir  les  examens  d'une  manière  sa- 
tisfaisante. Ce  système  rappelailen  partie  celui  de  1786  dont 
il  avait  aussi  quelques-uns  des  inconvénients. 

Le  temps  d'école  se  trouvait,  il  est  vrai,  prolongé  de  ma- 
nière à  rendre  possibles  des  éludes  plus  sérieuses  et  plus  com- 
plètes, et  pour  la  première  fois  les  élèves  étaient  distingués 
des  aspirants;  mais,  aussi,  l'instruction,  moins  forte  qu'au 
temps  de?M.  de  Gastries,  devait  se  ressentir  des  dérangements 
continuels  occasionnés  par  les  exercices  extérieurs. 
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Toutefois  au  milieu  d'une  longue  guerre  qui  exigeait  avant 
tout  la  prompte  formation  d'un  personnel  au  moins  passable, 
il  était  difficile  de  faire  mieux,  et  il  faut  rendre  cette  justice 
aux  écoles  de  l'Empire  que,  malgré  leur  courte  durée,  elles 
furent  un  grand  bienfait  et  contribuèrent  puissamment  à  la 
reconstitution  de  notre  marine  militaire.  Ge  travail  marchait 
%  à  grands  pas  ;  la  permanence  des  flottes  et  des  armements 
produisait  déjà  dans  le  corps  des  officiers  cette  unité  et  cette 
cohésion  qui  manquaient  depuis  tant  d'années.  Nous  comp- 
tions des  navigateurs  remarquables  et  cent  capitaines  illustrés, 
sinon  par  des  succès  au  moins  par  de  glorieux  combats 1  ; 
les  liens  de  la  discipline  étaient  plus  resserrés  qu'ils  ne 
l'avaient  été  à  aucune  époque  de  notre  histoire,  et  si  les  évé- 
nements politiques  s'étaient  alors  succédés  moins  rapide- 
ment, si  la  France,  dans  un  suprême  effort,  n'avait  pas  été 
réduite  à  désarmer  ses  vaisseaux  pour  envoyer  les  marins 
combattre  en  Allemagne  et  sur  les  frontières  terrestres,  il  est 
permis  de  croire  que  les  flottes  anglaises  auraient  jugé  à 
leurs  dépens  des  progrès  accomplis  parmi  nous. 


X 

Premiers  actes  de  la  restauration.  —  Réformes  opérées  par  M.  Dubouchage 
en  1 81 5.—  Rétablissement  des  intendants.—  L'école  navale  d'Àngoulêmect 
le  vaisseau  VOrion.  —  Le  corps  des  officiers  décimé  et  désorganisé  en 
1816  ot  1817  se  reconstitue  peu  à  peu,  grâce  aux  soins  dont  il  est  l'objet  et 
a  l'établissement  de  l'escadre  d'évolutions. 

Les  premiers  actes  de  la  Restauration  ne  furent  pas  favo- 
rables à  la  marine.  Quinze  jours  après  la  rentrée  de 
Louis  XVIII  on  rétablit,  conformément  à  l'ordonnance  de 
1786,  la  charge  d'amiral  et  la  compagnie  des  gardes  du  pa- 
villon; mais  en  même  temps  les  rangs  des  officiers  de  ma- 
rine s'ouvrirent  pour  faire  place  à  ceux  qui  avaient  quitté 
la  France  depuis  le  commencement  de  la  Révolution  ou 
«  qui,  depuis  leur  retour,  ne  voyant  plus,  après  la  perle 
de  leur  roi,  que  ce  qu'ils  devaient  à  leur  patrie,  avaient 


1.  La  liste  de  la  marine  comprenait  en  1813 : 10 vice-amiraux,  22  contre- 
amiraux,  1S6  capitaines  de  vaisseau,  222  capitaines  de  frégate,  728  lieute- 
nants de  vaisseau,  783  enseignes  et  4M  aspirants  de  1"  classe. 
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offert  leurs  services  et  avaient  été  repoussés*.  »  Le  31  dé- 
cembre 1814,  54  capitaines  de  vaisseau  et  108  capitaines  de 
frégate  furent  réintégrés  de  cette  manière  dans  les  cadres,  et 
cela  au  moment  où  tous  les  vaisseaux  étaient  désarmés,  les 
élèves  licenciés,  les  officiers  mis  en  non  activité  et  autorisés 
à  naviguer  au  commerce.  On  devait  faire  des  économies  à 
tout  prix,  surtout  en  1815;  mais  il  eût  mieux  valu  accorder, 
a  titre  de  pension,  la  plupart  des  émoluments  que  l'on  crut 
devoir  donner  alors  comme  solde  d'activité,  car  si  la  justice 
exige  souvent  des  sacrifices  d'argent,  c'est  toujours  à  tort 
que  l'on  prétend  désorganiser  et  compromettre  en  son  nom 
une  institution  nationale. 

Arrivé  au  ministère  de  Ja  marine  le  24  septembre  1815, 
M.  Dubouchage  mit  immédiatement  la  main  à  de  grandes 
réformes,  dont  aucune  ne  devait  parcourir  une  longue  car- 
rière. L'organisation  des  porls,  attaquée  la  première,  subit 
une  transformation  profonde  ;  les  préfets  maritimes  furent 
supprimés  et  les  autorités  militaires  et  administratives  sépa- 
rées de  nouveau  :  c'était  un  retour  au  système  de  1776,  et 
les  intendants,  personnages  ou  plutôt  dénominations  d'un 
autre  siècle,  apparurent  de  nouveau  pour  quelques  années 
sur  la  scène  du  monde  étonné  de  les  revoir2.  Enfin,  le  31  ' 
janvier  1816,  le  ministre  présentait  au  roi  plusieurs  ordon- 
nances concernant  la  réorganisation  de  la  marine  ainsi  qu'un 
rapport  dont  nous  reproduisons  ici  les  principaux  passages  : 

f  Le  personnel  maritime  est  désorganisé.  Il  se  compose  de  trois  élé- 
ments; d'anciens  officiers  recommandables  par  une  noble  fidélité  et 
par  de  bons  services  depuis  trop  longtemps  interrompus  ;  d'officiers  à 
qui  les  premiers  ont  fait  place  ,  et  qui  ont  le  mérite  de  l'expérience , 
mais  dont  la  plupart  ont  dû  à  la  révolution  un  avancement  inespéré, 
et  enfin  de  jeunes  gens  assez  instruits  ,  capables  de  bien  servir  un 
jour,  mais  élevés  dans  des  principes  qui  laisseront  longtemps  encore 
de  l'inquiétude  sur  leurs  sentiments. 

c  C'est  donc  moins  dans  la  situation  présente  que  dans  son  avenir 
qu'il  faut  envisager  la  marine.  L'éducation  des  jeunes  gens  qui*  se  des- 


1.  Ordonnance  du  25  mai  1814. 

2.  «Considérant,  disait  l'ordonnance  du  29  novembre  1815,  que  les  divers 
pouvoirs  qui  avaient  été  sagement  répartis  par  les  ordonnance*  des  rois 
nos  prédécesseurs  entre  l'autorité  militaire  et  l'autorité  civile,  sont  au- 
jourd'hui réunis  entre  les  mains  d'un  chef  unique,  que  l'effet  de  ce  sys- 
tème est  de  concentrer  et  de  confondre  des  attributions  essentiellement 
distinctes,  de  rendre  illusoire  une  responsabilité  et  une  surveillance  trop 
étendues;  ordonnons,  etc.  » 
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tinerontau  métier  de  la  mer,  est  l'objet  sur  lequel  j'ai  l'honneur  de 
fixer  aujourd'hui  l'attention  dé  votre  Majesté....  L'éducation  théorique 
et  l'éducation  pratique  ne  peuvent  marcher  simultanément.  La  première 
exige  un  collège  spécial ,  et  la  seconde  des  bâtiments  armés  exprès. 
Ces  vues  ne  sont  pas  nouvelles,  l'ordonnance  de  1786  était  fondée  sur 
le  même  système  et  l'expérience  en  avait  démontré  les  avantages;  je 
n'ai  admis  que  des  modifications  tendant  à  diminuer  les  dépenses,  et 
surtout  à  exercer  sur  les  élèves  une  surveillance  plus  attentive  et  plus 
étendue 

«  Quant  aux  moyens  de  transition,  la  pépinière  actuelle  se  compose 
d'aspirants  qui,  en  raison  de  leur  instruction  théorique  et  pratique  et  la 
durée  de  Leur  navigation,  peuvent  être  assimilés  aux  élèves  de  première 
classe.  Mais  ils  sont  fiW)  et  la  nouvelle  formation  ne  comprend  que 
225  élèves  de  première  classe  et  75  de  seconde.  J'ai  pensé  qu'il 
fallait  saisir  cette  occasion  de  faire  une  épuration.  Quant  à  l'établisse- 
ment du  collège ,  il  m'a  semblé  qu'une  ville  de  l'intérieur  où  l'esprit 
est  bon,  où  les  vivres  sont  abondants  et  à  des  prix  raisonnables,  et 
.  dont  la  position  centrale  et  en  même  temps  rapprochée  d'un  grand 
port  (à  25  lieues  du  port  de  Rochefort  situé  sur  la  Charente)  offre  des 
communications  faciles,  serait  préférable  à  tout  autre.  Ces  motifs  réu- 
nis me  déterminent  à  proposer  à  votre  Majesté  de  placer  le  collège 
à  Angouiérpe.  Il  me  semble,  d'ailleurs,  que  ce  nom  sera  d'un  heureux 
augure  pour  rétablissement  et  qu'il  excitera  les  élèves  à  se  rendre  di- 
gnes un  jour  de  l'auguste  protection  de  l'amiral  de  France. 

c  Ainsi  se  complétera  le  système  d'admission  dans  la  marine  militaire  : 
des  élèves  bien  choisis,  appartenant  à  des  familles  honorables,  élevés 
dans  les  mêmes  principes....  Repeupleront  un  corps  formé  d'hommes 
que  des  circonstances  extraordinaires  ont  rassemblé  plutôt  que  réunis 
et  qui  n'ont  pu  acquérir  qu'imparfaitement  à  l'aide  d'une  longue  pra- 
tique, les  qualités  qu'une  éducation  spéciale  aurait  développées  avec 
plus  d'avantage  pour  eux-mêmes  et  pour  le  service  de  Sa  Majesté.  » 

L'ordonnance  qui  faisait  suite  à  ce  rapport  déclarait  en 
principe  «  que  le  système  d'éducation  adopté  dans  les  écoles 
spéciales  de  Brest  et  de  Toulon  ne  pouvait  promettre  d'heu- 
reux résultats,  qu'il  présentait  au  contraire  le  grave  incon- 
vénient de  comprimer  par  une  vie  trop  sédentaire  et  trop 
isolée  le  développement  des  facultés  physiques  et  morales 
des  élèves  et  de  les  former  pour  des  fonctions  subalternes, 
plutôt  que  pour  le  service  honorable  qu'ils  étaient  appelés  à 
remplir.  »  En  conséquence  ces  écoles  étaient  supprimées  et 


1.  H.  Dubouchage  commettait  une  erreur;  son  école  n'avait  aucun  rapport 
avec  celles  de  H.  de  Casiries,  ainsi  que  Ton  pourra  s'en  convaincre  en  se  re- 
portant à  ce  que  nous  avon3  dit  plus  haut. 
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remplacées  par  l'organisation  suivante  que  nous  allons  es- 
quisser rapidement. 

Les  élèves  de  marine,  substitués  aux  aspirants,  étaient  di- 
visés en  trois  classes,  et  ceux  de  la  troisième  entraient,  à 
treize  ans,  au  plus  tôt  et  à  quinze  ans,  au  plus  tard,  au  col- 
lège royal  d'Angoulême.  Ils  étaient  nommés  par  le  roi  et 
«  choisis  de  préférence  parmi  les  fils  des  officiers  et  magistrats 
qui,  ayant  servi  sa  majesté  avec  zèle  et  fidélité,  auraient  trans- 
mis les  mêmes  principes  à  leurs  enfants.  »  C'était  seulement 
après  leur  arrivée  à  l'école  qu'on  les  interrogeait  sur  les 
connaissances  très-élémentaires  qu'ils  devaient  posséder.  Au 
bout  de  deux  ans,  et  par  tolérance  trois  ans,  ils  sortaient 
d'Angoulême  avec  le  grade  d'élève  de  deuxième  classe  pour 
être  répartis  dans  les  trois  compagnies  de  Brest,  de  Rochefort 
et  de  Toulon;  là  ils  continuaient  leurs  cours  interrompus  par 
deux  campagnes  de  dix  mois  chacune,  sur  des  corvettes 
d'instruction  destinées  à  leur  faire  connaître  les  côtes  et  les 
ports  de  France  et  à  leur  donner  l'habitude  de  la  mer;  mais 
c'était  en  qualité  d'élèves  et  non  comme  matelots  qu'ils  de- 
vaient accomplir  cette  navigation  dont  l'itinéraire,  sorte  de 
chassé-croisé  naval,  était  minutieusement  prévu.  Il  ne  man- 
qua dans  la  suite  qu'une  seule  chose  à  son  exécution  ;  ce 
furent  les  corvettes,  qu'à  l'exception  de  la  Bayadèrc,  en  1825*, 
le  budget  ne  permit  pas  d'armer. 

Au  bout  de  deux  ans  d'apprentissage,  les  élèves  étaient 
promus  à  la  première  classe  de  leur  grade,  à  la  suite  d'un 
examen  destiné  à  établir  un  classement,  mais  n'ayant  jamais 
pu  remplir  cet  office,  parce  que  les  candidats  ne  s'y  présen- 
taient que  les  uns  après  les  autres;  ils  étaient  embarqués 
ensuite  sur  des  navires  de  guerre,  et  à  leur  retour  au  port, 
réiucorporés  dans  les  compagnies  pour  y  continuer  leurs 
études  avec  les  élèves  de  deuxième  classe. 


1.  La  Bayadère,  grande  corvette  à  batterie  explora,  sous  les  ordres  de 
M.  de  la  Marche  ,  capitaine  de  frégate,  les  côtes  de  Portugal,  la  Médi- 
terranée, les  côtes  d'Egypte,  de  Syrie,  d'Arménie,  de  Grèce  et  d'Italie. 
L'ordre  avait  été  donné  au  capitaine  de  rendre  la  campagne  aussi  agréable 
que  possible  en  faisant  visiter  aux  élèves  les  lieux  les  plus  renommés  de 
l'antiquité.  Les  jeunes  geàs  avaient  à  bord  à  peu  près  le  costume  des  ma- 
telots ;  comme  eux,  ils  portaient  la  vareuse.  Les  travaux  du  mât  d'artimon 
leur  était  réservés,  et,  si  l'on  en  excepte  ce  qui  concernait  la  propreté,  ils 
prenaient  part  à  tous  les  travaux  de  force  du  bord.  »  (Leçon te.  Mémoires 
d'un  officier  de  marine,  p.  371),  les  élèves  qui  sortirent  en  1825  et  1826 
furent  donc  beaucoup  plus  favorisés  que  leurs  prédécesseurs. 
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Ces  dispositions,  contre  lesquelles  n'ont  pas  cessé  de  récla- 
mer les  commissions  chargées  de  temps  à  autres  de  chercher 
des  remèdes  aux  difficultés  continuelles  que  soulevait  son 
application,  furent  aussi  mal  exécutées  qu'elles  avaient  été 
mal  conçues. 

Quoique  les  bâtiments  destinés  à  recevoir  les  élèves  à  An- 
goulême  eussent  été  mis  à  la  disposition  de  la  marine  dès 
la  fin  de  l'année  1816,  les  ressources  ne  permirent  pas  de 
mettre  le  collège  en  activité  avant  le  mots  de  janvier  1818. 
Une  année  s'était  à  peine  écoulée  depuis  cette  époque  que, 
suivant  un  rapport  adressé  au  ministre  le  19  novembre  1823 
par  le  contre-amiral  Jurien,  une  inimitié  profonde  se  dé- 
clara entre  le  gouverneur,  M.  de  La  Serre,  et  le  sous-gou- 
verneur, M.  de  Villermont;  l'anarchie  régna  dans  l'établis- 
sement et  finit  par  provoquer,  au  bout  de  deux  ans,  la  mise 
en  retraite  de  M.  de  La  Serre,  et,  peu  de  mois  après,  la  no- 
mination de  M.  de  Galard,  à  la  suite  d'une  longue  révolte 
causée  par  la  malencontretise  sévérité  du  sous-gouverneur1. 

c  Cette  école,  ajoute  l'auteur  du  rapport,  est  organisée  aussi  mal 
que  possible  comme  police  et  comme  études;  les  élèves  admis  ont  des 
degrés  de  connaissances  très-variés,  et  on  en  reçoit  à  toutes  les  épo- 
ques ;  il  y  en  a  qui  ne  savent  pas  même  l'arithmétique.  Lorsque  le 
conseil  d'instruction  est  obligé  de  refuser  un  candidat,  on  accorde  or- 
dinairement à  ce  dernier  un  délai  d'un  ou  plusieurs  mois  pour  acqué- 
rir les  connaissances  qui  lui  manquent  :  ce  temps  écoulé  il  subit  un 
nouvel  examen  et  il  n'y  a  pas  d'exemple,  jusqu'à  ce  jour,  qu'aucun  ait 
éprouvé  un  second  refus.  Pendant  ce  temps,  les  cours  du  collège  ont 
marché,  et  à  leur  arrivée,  les  retardataires  ne  comprennent  rien  ;  le 
dégoût  s'empare  d'eux.  Ils  se  réunissent  aux  paresseux  et  aux  mauvais 
sujets  et  empêchent  les  autres  de  travailler.  Indépendamment  de  la 
première  nomination  annuelle  ,  il  y  en  a  de  partielles  à  des  époques 
quelquefois  très-éloignées,  composées  de  trois,  cinq,  sept  élèves  dont 
l'arrivée  vient  jeter  le  désordre  dans  les  cours.  » 

Dès  le  principe,  tous  les  amiraux  dont  les  plaintes  ne  lais- 
saient pas  de  trouver  de  l'écho  dans  les  Chambres,  avaient 
demandé  la  translation  du  collège  dans  un  port,  faisant  res- 
sortir combien  était  malheureux  le  choix  de  la  ville  d'Angou- 
lôme,  qui,  à  part  son  éloignement  de  la  mer,  était  encore 
privée  de  tout  mouvement  et  de  toute  industrie.  M.  Dubou- 


1.  Nous  n'avons  pas  cru  devoir  reproduire  l'expression  plus  énergique 
employée  dans  le  rapport. 
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chage  s^tait  même  trompé  sur  le  prix  et  la  qualité  des  sub- 
sistances dont  le  bon  marché  l'avait  tellement  séduit;  car  on 
s  apercevait,  au  bout  de  deux  ans,  que  tout,  depuis  la  farine 
et  les  légumes  jusqu'au  bois,  était  plus  rare,  plus  cher  et 
moins  bon  que  dans  les  ports*.  ' 

Les  ehoses  continuèrent  cependant,  ou  plutôt  se  traînèrent 
ainsi  jusqu'en  1823,  époque  à  laquelle  la  mauvaise  réputa- 
tion de  l'établissement,  jointe  au  mode  arbitraire  de  nominal- 
nation,  éloigna  à  tel  point  les  candidats  sérieux  et  instruits, 
que  l'école  fut  menacée  de  disparaître  faute  d'écoliers.  Une 
commission,  présidée  par  l'amiral  Halgan,  proposa  alors 
d'établir,  pour  l'admission,  le  concours  tel  qu'il  existait  pour 
les  autres  écoles  militaires.  L'effet  de  cette  mesure,  prise  le 
22  janvier  1824,  se  traduisit  immédiatement  par  l'inscription 
de  deux  oents  candidats  sur  les  listes  d'examen.  Toutefois 
une  réforme  partielle  ne  pouvait  plus  suffire  aux  nécessités 
de  la  situation  :  M.  de  Chabrol  le  comprit  et  il  eut  le  courage 
de  confesser  enfin  sans  détours  l'erreur  de  1816. 

c  Le  concours  a  produit  de  bons  effets,  écrivait  ee  ministre  dtnsun 
rapport  adressé  au  roi  en  mars  1826,  etd'nn  autre  côté  un  meilleur  sys- 
tème d'enseignement  a  été  établi  dans  le  sein  de  l'école  :  déjà  on  a  lieu 
d'espérer  que  les  élèves  qui  en  sortiront  porteront  dans  le  corps  de  la 
marine  des  connaissances  plus  étendues.  Mais,  je  ne  saurais  le  dissi- 
muler à  Votre  Majesté,  il  sera  toujours  à  regretter,  malgré  les  amélio- 
rations qui  se  sont  introduites  depuis  peu  dans  le  collège  royal,  que 
cet  établissement  n'ait  pas  été  placé  dans  un  port  de  mer.  J'ai  appelé 
sur  ce  point  important  les  plua  sérieuses  méditations  du  conseil  d'à* 
mirauté.  > 

Consulté  en  effet  à  diverses  reprises,  le  conseil  d'amirauté 
avait  opiné  pour  ln  suppression  du  collège  royal  et  le  retour  à 
des  écoles  flottantes,  établies  à  Brest  et  à  Toulon,  sur  des 
vaisseaux  pendant  six  mois  d'hiver,  et  sur  des  corvettes  pen- 
dant l'été.  Mais  il  fallait  en  môme  temps  et  d'urgence  trouver 
un  moyen  de  combler  le  vide  énorme  des  cadres,  où  il  man- 
quait quatre-vingts  enseignes  et  cent-cinquante  élèves  pouras- 
surer  le  service  des  bâtiments  armés;  c'est  alors  qu'une  nou- 
velle commission,  présidée  cetlc  fois  par  M,  le  baron  deMac- 
kau,  fut  chargée  d'étudier  et  de  résoudre  ces  deux  questions. 


I.  Rapport  de  M.  Candeau,  professeur  à  l'école, su  contra -amiral  Halgan, 

directeur  du  personnel. 


KUe  proposa,  entre  autres  moyens,  de  recevoir  par  con- 
cours direct  des  élèves  de  deuxième  classe,  ou  de  prendre 
en  cette  qualité  les  admissibles  non  admis  à  l'École  poly- 
technique, en  se  servant  d'enseignes  auxiliaires  pour  les  be- 
soins les  plus  urgents.  Quant  aux  écoles  à  bord,  elle  traça 
un  programme  d'études  pour  les  vaisseaux,  déclarant  qu'il 
fallait  s'abstenir  complètement  de  faire  des  cours  théoriques 
sur  les  corvettes  où  l'instruction  pratique  pouvait  seule  occu- 
per utilement  les  élèves. 

Malgré  le  chemin  énorme  que  ce  travail  consciencieux 
confié  à  une  réunion  d'hommes  du  métier  venait  de  faire 
parcourir  à  la  question,  et  quoique  la  solution  du  problème 
fût  dès  lors  clairement  indiquée,  on  hésita  encore  devant  In 
suppression  du  collège  d'Angouléme,  et  l'on  résolut  de  s'en 
tenir  à  des  mesures  transitoires  ;  mais  cette  fois  on  s'était 
trompé  sur  leurs  conséquences  inévitables.  Le  15  novembre 
un  concours  pour  le  grade  d'élève  de  deuxième  classe  s'ou- 
vrit dans  les  principales  villes  de  France  ;  lorsque  les  nou- 
veaux promus  furent  arrivés  à  Brest,  il  fallut  pourvoir  à  leur 
éducation  et  quelques  mois  après  le  vaisseau  VOrion  fui  con- 
duit en  rade  et  disposé  pour  les  recevoir.  Sans  s'en  douter 
encore,  on  était  arrivé  à  la  véritable  solution  du  problème.  A 
partir  de  ce  moment,  les  candidats  se  portèrent  sur  le  con- 
cours direct,  et  l'école  d'Angouléme  déclina  rapidement;  d'un 
entretien  assez  coûteux  et  n'ayant  plus  aucune  raison  d'être, 
elle  fut  transformée,  le  26  mars  1829,  en  une  école  prépara- 
toire analogue  à  celles  fondées  à  Alais  et  à  Vannes  par  M.  de 
Castries.  Cet  établissement  fut  à  son  tour  supprimé  ou  plutôt 
transféré  au  collège  de  Lorient,  par  M.  le  comte  d'Argout, 
au  moment  même  où,  à  la  fin  de  1830,  une  ordonnance  du 
roi  Louis-Philippe  organisait  définitivement  l'école  navale  à 
bord. 

c  En  1816,  disait  le  ministre  dans  son  rapport,  on  s'efforça  par  une 
combinaison  malheureuse,  de  séparer  la  théorie  de  la  pratique  en  éta- 
blissant une  école  spéciale  dans  une  ville  de  l'intérieur  ,  loin  de  tout 
ce  qui  pouvait  donner  aux  élèves  le  goût  ou  quelques  connaissances 
de  la  mer.  Cette  faute  ne  fut  pas  la  seule  :  on  leur  conféra  des  privilè- 
ges aussi  dommageables  à  leur  instruction  qu'au  service  de  l'Étal. 
Admis  sans  qu'on  exigeât  d'eux  aucune  instruction  préparatoire  con- 
venable, on  leur  conférait  un  titre  qui  les  rattachait  au  service  de  la 
marine,  avant  que  leur  vocation  ou  leur  tempérament  eût  subi  l'épreuve 
décisive  de  la  mer;  enfin,  on  leur  donna  la  certitude  d'être  incorpo- 
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» 

rés  danB  les  cadres  avec  le  grade  d'élève  de  deuxième  classe,  quelque 
fut  le  résultat  de  l'examen  auquel  ils  étaient  soumis  pour  la  forme  à 
l'expiration  de  leurs  cours  d'études.  L'expérience  révéla  promptement 
les  vices  d'un  système  qui  paralysait  l'émulation ,  et  qui  substituait 
la  faveur  à  la  capacité  personnelle.  » 

Ces  principes,  d'une  remarquable  netteté,  sont  encore  en 
vigueur  ;  à  part  quelques  changements  dans  la  limite  d'âge 
d'admission  et  dans  quelques  parties  du  programme  des 
éludes,  l'école  navale  établie  sur  le  Borda,  est  aujourd'hui  ce 
qu'elle  était  sur  YOrion  en  1827  et  surtout  en  1830.  Les  élèves 
entrent  à  dix-sept  ans,  passent  deux  ans  à  bord,  puis  deux 
années  à  la  mer  en  qualité  d'aspirants  de  deuxième  classe1; 
enfin,  après  un  examen  et  deux  autres  années  de  navigation 
comme  aspirants  de  première  classe ,  ils  peuvent  être  promus 
au  grade  d'enseigne  de  vaisseau. 

Revenons  maintenant  sur  nos  pas,  et  avant  de  terminer 
cette  étude  déjà  trop  longue,  jetons  un  rapide  coup  'd'œil 
sur  les  officiers  de  marine  que  nous  avons  négligés  un  in- 
stant pour  suivre  le  sort  des  écoles  nouvelles. 

La  réaction  royaliste  qui  se  produisit  violemment  après  les 
Cent  jours  et  la  seconde  Restauration,  aggrava  considérable- 
ment la  situation,  déjà  inquiétante  pour  les  officiers  de  vais- 
seau. Le  13  mars  1815,  au  moment  de  quitter  le  sol  français, 
Louis  XVIII  avait,  en  même  temps  que  l'armée,  licencié  le 
corps  de  la  marine.  Il  le  reforma  en  entier  le  1er  janvier  de 
de  l'année  suivante;  82  capitaines  de  vaisseaux,  58 capitaines 
de  frégates,  47  lieutenants  de  vaisseau,  presque  tous  offi-r 
ciers  de  l'empire  et  proscrits  par  les  comités  qui  s'étaient 
réunis  dans  les  ports  et  particulièrement  à  Brest,  disparurent 
alors  de  la  nouvelle  liste  de  la  marine  ;  quant  aux  aspirants, 
examinés  pour  la  forme,  ils  furent  admis  au  grade  d'élève 
de  première  classe  ou  licenciés,  suivant  leurs  opinions  poli- 
tiques et  celles  de  leurs  parents.  152  capitaines  de  vaisseau, 
254  capitaines  de  frégate,  579  lieutenants  de  vaisseau  figu- 
raient encore  sur  les  cadres  en  1817,  et  il  devint  bientôt  im- 
possible de  se  dissimuler  les  fâcheuses  conséquences  que 
devaient  produire,  au  point  de  vue  de  l'instruction  pratique 


1.  En  vertu  d'un  projet  de  loi,  adopté  par  le  Corps  législatif  dans  sa 
séance  du  22  avril,  les  aspirants  ne  resteront  plus  qu'une  année  dans  la  se- 
conde classe  lorsque  cette  année  sera  passée  à  bord  d'une  corvette  d'instruo 
tion.  J.  C. 


■ 
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et  de  l'avancement  des  ofûciers,  la  conservation  d'un  person- 
nel aussi  nombreux.  Le  comte  Molé  prit,  le  22  octobre,  un 
parti  violent  mais  salutaire  ;  il  réduisit  d'un  trait  de  plume 
le  personnel  à  6  vice-amiraux ,  12  contre-amiraux,  60  capi- 
taines de  vaisseau,  80  capitaines  de  frégate,  300  lieutenants 
de  vaisseau  dont  40  ayant  rang  de  chefs  de  bataillon  et 
400  enseignes.  Sept  cents  officiers,  dont  12  amiranx  et  96  ca- 
pitaines de  vaisseau,  parmi  lesquels  se  trouvaient  malheu- 
reusement encore  un  certain  nombre  de  sujets  d'avenir,  fu- 
rent mis  à  la  retraite  le  l"  novembre. 

Malgré  cette  douloureuse  exécution,  les  officiers  qui  furent 
épargnés  ne  se  trouvèrent  pas  encore  entièrement  rassurés 
sur  leur  avenir.  Contrairement  aux  ordonnances1,  la  plupart 
des  avancements  et  tous  les  embarquements  offrant  quelques 
chances  de  s'instruire  ou  de  se  signaler  étaient  donnés  au 
choix,  grâce  au  subterfuge  des  campagnes  extraordinaires, 
fort  nombreuses  à  cette  époque  où  l'on  s'occupait  spéciale- 
ment d'hydrographie  et  de  circumnavigation  ;  et  les  officiers 
qui  n'étaient  pas  protégés  n'avaient,  par  suite,  en  perspec- 
tive d'autre  service  que  celui  des  flûtes  et  des  transports. 

Aux  diftîcultés  intérieures  vinrent  alors  se  joindre  les 
difficultés  extérieures.  Le  baron  Portai  et  les  ministres  qui 
lui  succédèrent  eurent  à  soutenir  une  lutte  très-vive  contre 
les  adversaires  de  notre  établissement  naval ,  sauvé  à  cette 
époque  par  leur  courage  et  par  leur  persévérance  :  on  ne 
craignait  pas  d'affirmer  aux  Chambres  que  la  marine  fran- 
çaise avait  perdu  son  importance  ;  que  même  appuyée  par 
les  ressources  maritimes  des  autres  puissances  de  l'Europe, 


1.  Aux  termes  de  l'ordonnance  du  1**  juillet  1814 ,  les  grades  inférieurs 
n'étaient  donnés  qu'à  l'ancienneté.  Un  tiers  des  officiers  pour  le  grade  de 
capitaine  de  frégate,  un  quart  pour  celui  de  capitaine  de  vaisseau,  la  moi- 
tié pour  ceux  d'officier  général  pouvaient  être  promus  au  choix.  Hais  un 
petit  article  ainsi  conçu  détruisait  toutes  les  garanties  que  Ton  avait 
voulu  donner  «  Sont  exceptés  ,  disait  l'ordonnance  en  terminant,  des  con- 
ditions ci-dessus  ,  les  avancements  qui  seraient  motivés  sur  des  campagnes 
extraordinaires,  ou  sur  des  actions  d'éclat.  »  Les  actions  d'éclat  ne  se  pré- 
sentaient pas  toujours,  mais  un  mot  du  ministre  suffisait  pour  rendre  extra- 
ordinaires les  campagnes  les  plus  ordinaires.  Grâce  à  cette  ressource,  on 
vit,  dans  la  grande  promotion,  qui  eut  lieu  le  25  mai  1825  à  l'occasion  du 
sacre  de  Charles  X,  sur  cinquante-huit  enseignes  promus  au  grade  de  lieu- 
tenants de  vaisseau,  sept  places  seulement  accordées  à  l'ancienneté  au  lieu 
des  deux  tiers  fixés  par  le  nouveau  règlement  de  1820.  (Lecoute.  Mémoires 
d'un  officier  de  vaisseau,  p.  322). 
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elle  ne  serait  pas  en  état  de  contrebalancer  la  toute  puissance 
de  l'Angleterre1;  et  pendant  plusieurs  années  les  ressources 
budgétaires  ne  permirent  pas  au  gouvernement  de  répondre 
à  ces  paroles  autrement  qae  par  d'énergiques  mais  stériles 
protestations.  Eu  1818,  les  dépenses  de  la  marine  étaient  en- 
core fixées  à  quarante-cinq  millions;  elles  ne  s'élevèrent  à 
cinquante  qu'en  1820,  à  cinquante-trois  en  1821,  enfin  à 
soixante  en  1822. 

Les  vaisseaux,  restés  jusque-là  dans  un  état  déplorable 
comme  armement  et  comme  installations  intérieures,  furent 
dès  lors  entretenus  avec  plus  de  soin  et  le  matériel  se  trans- 
forma rapidement.  Les  chaînes  substituées  aux  cables  des 
ancres,  les  caisses  à  eau  en  fer,  l'appareil  distlllaloire  rap-  • 
pelant  la  cucurbite  de  Poissonnier,  expérimentée  en  1765  sur 
le  vaisseau  les  Six  Corps  et  sur  la  frégate  La  Solle,  datent  de 
cette  époque.  En  1823,  les  ports  se  réveillèrent  du  sommeil 
dans  lequel  ils  paraissaient  plongés  depuis  1815.  A  l'expédi- 
tion de  Cadix  succéda,  en  1824*  l'armement  à  Brest  d'une 
escadre  d'évolutions  qui,  sous  les  ordres  de  l'amiral  Jurien, 
parcourut  pendant  dix-huit  mois  la  mer  des  Antilles.  Malgré 
sa  trop  courte  durée,  cette  campagne,  décrite  dans  les  Souve- 
nirs d'un  amiral,  peut  être  considérée,  avec  celle  de  l'amiral 
de  Rigny  dans  le  Levant,  comme  le  point  de  départ  de  la 
reconstitution  de  notre  corps  d'officiers,  dont  la  bataille  de 


1.  Ordonnance  du  27  décembre  1826.  «  Nous  avons  reconnu  que  U  di- 
vision des  pouvoirs  qui  fait  la  base  du  système  des  port»,  n'a  pas  réalisé 
les  avantages  qu'on  avait  cru  pouvoir  en  attendre;  que  la  double  action 
exercée  par  les  commandants  et  intendants  de  la  marine,  lors  même  qu'elle 
né  donne  pas  lieu  à  des  froissements  ,  produit  des  complications  de  forme 
préjudiciables  au  service;  que  dans  nombre  de  circonstances,  les  attribu- 
tions du  commandant  et  de  l'intendant,  confondues  ou  mal  définies  ,  pro- 
duisent des  conflits  d'autorité  d'où  résultent  des  lenteurs  incompatibles 
avec  la  célérité  d'action  qui  doit  caractériser  les  opérations  de  la  marine 
militaire;  que  la  part  de  chacun  des  deux  pouvoirs  aux  mesures  qu'ils  sont 
appelés  à  prendre  en  commun ,  ne  peut  pas  être  assez  exactement  appré- 
ciée pour  qu'on  puisse  attribuer  à  ohacun  d'eux  la  responsabilité  qu'il 
devrait  offrir,  et  que  le  gouvernement  doit  pouvoir  trouver  dans  tous  les 
ageuts  chargés  de  ïcxé:ution  de  ses  ordres  ,  etc....  qu'ainsi  il  est  urgent 
d'établir  dans  nos  ports  militaires,  le  système  de  l'unité  de  pouvoirs,  seut 
capable  de  constituor  cette  autorité  ,  ordonnons  ,  etc.  »  M.  de  Chabrol 
noruma  alors,  préfets  maritimes  à  Brest  et  à  Toulon,  deux  intendants- 
maîtres  des  requêtes,  M.  Redon  de  Beaupréau  et  M.  Poyen.  Depuis,  les 
préfets  maritimes  ont  toujours  été  choisis  parmi  les  officiers  de  vaisseau, 
quoique  les  règlements  laissent  au  gouvernement,  comme  par  le  passé, 
toute  latitude  à  cet  égard. 
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Navarin  en  1857,  et  trois  ans  pins  tard  l'expédition  d'Alger, 
contribuèrent  encore  à  ranimer  l'esprit. 

Le  26  décembre  1826,  M.  de  Chabrol  condamnant,  pour 
la  seconde  fois  et  de  la  manière  la  plus  formelle,  l'œuvre 
de  M.  Dubouchage,  avait  rétabli  les  préfectures  maritimes  et 
l'année  suivante  le  service  à  bord,  abandonné  aux  prescrip- 
tions d'une  législation  surannée  »  était  ré^lé  pur  un  acte 
qui  a  fait  époque  dans  la  mariné. 

Le  gouvernement  de  juillet  s'empressa,  à  son  tour,  de  sup- 
primer pour  jamais,  la  dignité  d'amiral  de  France;  il  lui  sub- 
stitua trois  places  d'amiraux,  dont  la  première  fut  immédia- 
tement accordée  au  vice-amiral  Duperré,  et  il  régularisa,  par 
les  lois  encore  en  vigueur  du  20  avril  1832  et  du  19  mai  1834,  . 
la  situation  des  officiers. 

Ceux-ci,  de  leur  côté,  ne  restaient  pas  inactifs.  Le  1 1  juillet 
1831  l'amiral  Roussin  forçait  l'entrée  du  Tage,  et  nos  frégates 
,se  disséminaient  sur  tous  les  points  du  globe.  Plus  tard,  en 
1839,  pendant  que  l'amiral  Baudin  enlevait  le  fort  de  Saint- 
Jean  d'Uloa,  les  graves  événements  survenus  en  Orient  réu- 
nissaient, sous  les  ordres  de  l'amiral  Lalande,  treize  vais- 
seaux; Cette  flotte,  on  s'en  souvient,  rappela  bientôt  les  plus 
beaux  jours  de  notre  marine.  Depuis ,  elle  n'a  cessé,  sous 
le  nom  (V escadre  d'évolutions ,  d'ôlre  pour  les  états-majors 
une  école  permanente,  en  même  temps  qu'un  champ  d'expé" 
riences  et  d'essais  pour  tous  les  progrès.  C'est  sur  un  de  ses 
vaisseaux  que  M.  Rigatilt  de  Genouilly  arborait,  il  y  a  quel- 
ques mois,  son  pavillon  d'amiral  ;  et  que,  plus  récemment, 
le  vice-amiral  Penaud  voulait  terminer,  à  l'exemple  de  La- 
touche-Tréville,  sa  longue  et  noble  carrière  de  marin.  C'est 
grâce  à  elle  enfin  que  nos  officiers  ont  pu,  malgré  de  lon- 
gues périodes  de  paix,  demeurer  tels  que  nous  n'ayons,  à 
leur  sujet,  rien  à  envier  à  aucune  nation  étrangère  ni  à  au- 
cune époque  antérieure  à  notre  histoire1. 

J.  DE  CRISENOY, 
Ancien  officier  de  marine. 

1.  Des  modifications  importantes  nécessitées  par  la  transformation  du 
matériel ,  ont  été  apportées  depuis  quelques  années  aux  fonctions  des  offi- 
ciers; mais  ces  modifications  sont  trop  récentes  et  trop  connues  pour  qu'il 
soit  nécessaire  de  les  mentionner  dans  cette  étude.  J.C. 
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NÉCROLOGIE. 

LE  VICE-AMIRAL  DU  PETIT-THODARS.  -  LE  VICE-AMIRAL 

CHARLES  PENAUD. 


LE  VICE-AMIRAL  DU  PETIT-THOUARS. 

Le  vice-amiral  Du  Petit-Thouars,  membre  de  l'Institut,  est 
mort  le  16  mars  dernier  dans  sa  soixante  et  onzième  année. 
Ses  obsèques  ont  eu  lieu  le  19  du  même  mois  à  l'église  de 
la  Madeleine.  Les  restes  de  l'amiral  ont  été  déposés  au  cime- 
tière du  Père-Lachaise.  Après  les  prières  de  l'église,  le 
contre-amiral  baron  de  la  Roncière  le  Nourry,  chef  d'état- 
major  du  ministre  de  la  mariné,  a  prononcé  sur  la  tombe 
les  paroles  suivantes  : 

«  Messieurs, 

<  Pour  obéir  à  la  dernière  volonté  de  l'amiral  Du  Petit- 
Thouars,  aucun  bruit  d'honneurs  militaires  ne  retentit  aujour- 
d'hui autour  de  son  cercueil.  C'est  à  ce  titre  d'amis  respec- 
tueux que  nous  lui  rendons  ces  derniers  hommages,  où  rien 
d'extérieur  ne  rappelle  les  liens  de  fraternité  d'armes  qui 
nous  unissaient  au  vénérable  amiral.  Ainsi  l'a  désiré  l'hu- 
milité chrétienne  de  son  âme,  et  dans  ce  vœu  il  nous  semble 
voir  se  résumer  sa  vie,  toute  d'attachement  au  devoir,  d'ab- 
négation et  de  simplicité.  Mais  cette  tombe  ne  se  fermera 
pas  sans  qu'il  nous  soit  permis  de  retracer  les  principaux 
traits  d'une  carrière  noblement  remplie  et  qui  a  pu  ajouter 
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encore  à  l'éclat  d'un  nom  illustre  dans  les  fastes  de  la 
marine. 

«  L'amiral  Du  Petit-Thouars  était  neveu  du  capitaine  du 
Tonnant  qui  mourut  si  vaillamment  à  Aboukir.  Encore  en- 
fant à  l'époque  de  ce  désastre,  mais  enthousiasmé  par  cette 
gloire  si  chèrement  achetée,  le  jeune  Abel  Du  Petit-Thouars 
entra  dans  la  marine  quelques  années  après,  et  fit  ses  pre- 
mières armes  en  1804,  dans  la  flotille  de  Boulogne,  à  bord 
du  côtre  la  Flèche.  Il  servit  ensuite  jusqu'en  1815  sur  les 
côtes  de  la  Manche  et  dans  la  Méditerranée.  A  ta  paix,  son 
activité  se  tourna  vers  une  des  branches  les  plus  intéres- 
santes de  l'art  du  navigateur.  Il  s'adonna  à  l'hydrographie, 
d'abord  pendant  deux  campagnes,  en  1817  et  1818,  sur  les 
côtes  de  Terre-Neuve,  et  l'année  suivante,  son  aptitude  le 
désigna  pour  concourir  aux  travaux  de  la  reconnaissance 
des  côtes  occidentales  de  France,  sous  la  direction  de  l'illus- 
tre Beautemps-Beaupré. 

«  Cette  campagne  lui  fournit  l'occasion  de  perfectionner 
ses  talents  et  d'acquérir,  jeune  encore,  l'expérience  du  com- 
mandement. Il  explora  ensuite  les  côtes  algériennes,  ce  qui 
lui  permit  de  fournir  les  plus  utiles  renseignements,  lorsque 
fut  résolue  et  préparée  l'expédition  qui  nous  rendit  maîtres 
de  ce  pays.  Dès  l'année  1827,  M.  Du  Petit-Thouars,  alors  at- 
taché au  service  du  blocus  des  ports  de  la  Régence,  avait 
étudié  les  moyens  d'attaquer  directement  et  de  renverser  la 
puissance  du  dey.  Frappé  de  l'inefficacité  du  blocus,  le  jeune 
capitaine  de  frégate  rédigea  et  remit  au  ministre  de  la  ma- 
rine un  projet  de  débarquement  à  Alger.  Cette  proposition  con- 
tenait le  plan  de  campagne  qui  fut  adopté  plus  tard,  et  que 
la  victoire  couronna  d'un  plein  succès.  Il  fallut  cependant 
l'expérience  d'une  longue  et  laborieuse  croisière  pour  dé- 
montrer à  tous  les  yeux  que  la  simple  gène  du  blocus  n'é- 
branlait en  rien  l'obstination  du  dey.  On  reconnut  enfin  la 
sagacité  des  prévisions  du  capitaine  Du  Petit-Thouars,  et 
en  1830  il  fut  appelé  à  développer  devant  le  conseil  des 
ministres  le  projet  qu'il  avait  conçu  quelques  années  aupa- 
ravant. 

<  Il  eut  la  joie  de  le  voir  accueillir,  et  ne  demanda  d'autre 
récompense  que  l'honneur  de  faire  partie  de  l'expédition. 
Nommé  au  commandement  du  brick  le  Griffon,  il  concourut 
à  la  prise  d'Alger,  et  fut  l'un  des  premiers  au  feu,  après  avoir 
été  le  premier  au  conseil. 

BEV.  MAR.  —  MAI  1864.  9 
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Après  cet  éclatant  succès,  le  capitaine  Du  Petit-Thouars 
reçut  la  mission  de  -protéger  le  commerce  français  sur  les 
côtes  occidentales  de  l'Amérique  du  Sud,  où  il  passa  quatre 
ans.  Dès  lors,  il  mérita  une  épée  d'honneur  qui  lui  fut  offerte, 
à  son  retour,  par  le  commerce  de  Bordeaux,  et  que  le  gou- 
vernement lui  permit  d'accepter. 

«  De  1836  à  1840,  il  commanda  la  frégate  la  Vénus  pen- 
dant la  mémorable  campagne  de  circumnavigation,  si  fé- 
conde en  résultats  scientifiques,  politiques  et  commerciaux, 
accomplie  par  ce  bâtiment.  La  relation  du  voyage  de  la 
Vénus,  publiée  sous  la  direction  de  l'habile  chef  de  l'expédi- 
tion, est  dans  toutes  les  mémoires  et  suffirait  pour  perpétuer 
le  souvenir  du  nom  de  Du  Petit-Thouars. 

«  Dès  que  cette  publication  fut  terminée,  l'infatigable 
amiral  reprit  la  mer  à  bord  de  la  frégate  la  Reine-Blanche, 
pour  exercer  le  commandement  en  chef  de  la  division  navale 
de  l'Océanie.  Dans  ces  parages  familiers  à  l'ancien  capitaine 
de  la  Vénus,  il  dota  la  France  de  l'archipel  des  Marquises  et 
du  protectorat  des  tles  de  la  Société.  A  la  suite  de  cette  cam- 
pagne, l'éclat  qui,  malgré  lui,  s'attacha  à  une  popularité 
qu'il  n'avait  pas  recherchée,  fut  pour  lui  un  motif  de  s'effacer 
sans  affectation. 

«  Pénétré  de  la  droiture  de  ses  intentions,  peu  soucieux 
des  succès  du  hasard,  il  ne  pouvait  convenir  à  cet  honnête 
homme,  voué  au  culte  du  devoir,  de  livrer  son  nom  à  des 
agitations  de  parti.  Toutefois,  en  s'éloignant  des  emplois  les 
plus  en  vue,  il  ne  renonça  pas  aux  travaux  utiles.  Parveuu 
au  grade  le  plus  élevé  de  la  hiérarchie,  l'amiral  Du  Petit- 
Thouars,  après  avoir  exercé  les  fonctions  de  préfet  maritime 
à  Lorient,  lit  partie  du  conseil  d'amirauté,  qu'il  présida  jus- 
qu'en 1858.  A  cette  époque,  l'application  de  la  loi  sur  la 
limite  d'âge  le  fit  rentrer  dans  la  vie  privée. 

«  Entin,  messieurs,  une  carrière  déjà  si  pleine  fut  cou- 
ronnée par  la  distinction  la  plus  flatteuse  :  l'amiral  Du  Petit- 
Thouars  fut  appelé  à  l'Institut.  Ses  travaux  et  ses  voyages  le 
désignaient,  depuis  la  campagne  de  la  Vénus,  aux  suffrages 
de  cette  illustre  compagnie.  C'était  un  dernier  service  qu'il 
rendait  à  la  marine,  en  faisant  rejaillir  sur  le  corps  au- 
quel il  appartenait  l'honneur  de  siéger  parmi  les  plus  bril- 
lantes intelligences  du  pays. 

«  Tous  ici,  messieurs,  avons  connu,  nous  avons  éprouvé 
la  bonté  de  son  cœur  et  l'élévation  de  son  caractère  ;  il  me 
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sera  donc  permis,  en  invoquant  mes  souvenirs  personnels,  de 
me  rendre  l'interprète  des  regrets  de  la  marine,  qui  n'ou- 
bliera pas  plus  les  nobles  qualités  de  l'homme  de  bien  que 
le  mérite  du  savant  et  les  services  de  l'amiral.  » 


LE  VICE-AMIRAL  CHARLES  PENAUD. 

Le  jeudi  31  mars  ont  eu  lieu,  à  l'église  de  la  Madeleine,  les 
obsèques  de  M.  le  vice-amiral  Charles  Pénaud,  commandant 
en  chef  l'escadre  d'évolutions,  mort  à  bord  de  son  vaisseau, 
la  Ville  de  Paris,  le  25  mars. 

Selon  le  vœu  exprimé  par  l'amiral,  le  service  a  été  célébré 
sans  appareil  militaire. 

Les  honneurs  funèbres  lui  avaient  été  rendus  à  bord  de  son 
bâtiment,  à  Toulon,  par  ses  compagnons  d'armes,  et  sa  dé- 
pouille mortelle  avait  été  transportée  à  Paris  pour  être  dépo- 
sée au  cimetière  du  Père-Lachaise,  dans  une  sépulture  de 
famille. 

Le  ministre  de  la  marine,  s'inspirant  des  sentiments  una- 
nimes de  respect  et  de  sympathie  qui  s'attache  à  la  mémoire 
du  regrettable  amiral,  a  voulu  que  cette  cérémonie,  tout  en 
conservant  son  caractère  privé,  fût  l'occasion  d'un  dernier 
hommage  rendu  à  l'amiral  Pénaud.  Tous  les  officiers  de 
marine  présents  à  Paris  s'étaient  réunis  à  la  Madeleine,  en 
habit  de  ville. 

Après  la  cérémonie  funèbre  le  corps  a  été  transporté  au 
cimetière  du  Père-Lachaise,  où  S.  Exc.  l'amiral  Romain- 
Desfossés  a  prononcé  d'une  voix  émue  les  paroles  suivantes, 
qui  ont  vivement  impressionné  l'auditoire  : 

*  Messieurs, 

«  Le  corps  de  la  marine  vient  de  perdre,  dans  une  courte 
période  de  trois  mois,  des  hommes  dont  les  noms  resteront 
chers  à  sa  mémoire.  L'illustre  et  loyal  amiral  que  nous  ai- 
mions à  voir  à  notre  tête  n'est  plus,  et  il  repose  dans  le  sanc- 
tuaire réservé  par  la  haute  bonté  de  l'Empereur  aux  plus 
éminentes  gloires  militaires  de  notre  pays.  Quelques  jours  à 
peine  se  sont  écoulés  depuis  que  nous  avons  rendu  un  der- 
nier hommage  à  un  autre  vétéran  de  la  marine,  héritier  d'un 
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nom  justement  vénéré  qu'il  sut  dignement  porter.  Une  dou- 
loureuse épreuve  nous  était  encore  réservée. 

Le  modeste  cercueil  autour  duquel  nous  nous  pressons  en 
foule  aujourd'hui,  et  que,  par  déférence  pour  la  pieuse  vo- 
lonté d'un  mourant,  aucun  appareil  militaire,  aucune  mani- 
festation officielle  n'accompagne  au  champ  du  repos,  ce 
cercueil,  dis-je,  nous  rapporte  la  froide  dépouille  d'un  frère 
d'armes  que  nous  aimions  tous,  car  il  unissait  aux  plus 
nobles  instincts  d'une  âme  éminemment  droite  et  chevale- 
resque les  plus  énergiques  qualités  de  l'homme  de  guerre  et 
du  marin  consommé. 

«  Avant  que  ses  restes  mortels  disparaissent  dans  la  terre 
qui  les  réclame,  qu'il  me  soit  permis  de  dire  ici  quelques 
mots  de  la  longue  et  honorable  carrière  du  vaillant  chef  que 
notre  escadre  d'évolutions  vient  de  perdre  si  inopinément,  et 
de  me  faire  un  instant  l'interprète  des  regrets  douloureux  de 
ses  camarades,  de  ses  subordonnés,  de  ses  concitoyens. 

«  Le  vice -amiral  Charles  Pénaud,  fils  d'un  ancien  et  brave 
officier  de  la  marine  impériale  qui,  à  la  suite  de  ses  bles- 
sures, s'était  retiré  jeune  encore  du  service,  est  né  à  Brest 
le  25  décembre  1800. 

<  Enfant  de  cette  Armorique  où  toutes  les  idées,  toutes  les 
aspirations,  se  tournent  si  naturellement  vers  les  choses  de 
la  mer,  sa  vocation  ne  pouvait  être  douteuse,  et  elle  ne  fut 
point  ébranlée  par  la  mort  de  son  digne  père,  qui,  à  la  suite 
de  revers  de  fortune  causés  d'abord  par  les  désastres  de  Saint- 
Domingue,  et  plus  tard  par  les  événements  néfastes  de  1814 
et  1815,  périt  dans  le  naufrage  d'un  bâtiment  armé  commer- 
cialement et  dont  le  vieux  marin  avait  courageusement  ac- 
cepté le  commandement  ainsi  que  la  direction. 

«  Dès  1814,  Charles  Pénaud,  l'atné  de  trois  frères  que  la 
marine  s'honore  de  compter  dans  ses  rangs  les  plus  élevés, 
débutait  dans  la  carrière  qu'il  a  parcourue  avec  tant  d'hon- 
neur, et  partait  pour  les  Antilles  sur  le  vaisseau  le  Lys,  que 
commandait  un  ami  de  son  père,  le  capitaine  de  vaisseau 
Mylius. 

«  A  partir  de  cette  époque,  et  en  compulsant  les  états  de 
service  ainsi  que  le  magnifique  dossier  de  Charles  Pénaud, 
on  ne  trouve  plus,  jusqu'en  1826,  époque  de  son  retour  d'une 
campagne  de  circumnavigation,  un  seul  jour  de  lacune  dans 
ses  services  de  mer. 

«  Les  limites  restreintes  dans  lesquelles  doit  se  renfermer 
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cette  note,  m'interdisent  de  l'y  suivre  pas  à  pas,  et  me  per- 
mettent encore  moins  de  reproduire  devant  vous  de  nom- 
breux et  brillants  éloges  donnés  par  des  chefs  érninents  à  ses 
précoces  aptitudes.  Je  me  borne  à  dire  que  Pénaud  sut  com- 
pléter les  études  théoriques  exigées  pour  la  marine  en  les 
menant  de  front  avec  le  rude  service  du  bord,  et  qu'il  fut 
nommé  aspirant  de  2«  classe  au  concours,  le  1"  juillet  1817. 

«  Il  fit  alors  une  campagne  aux  Antilles  sur  la  frégate  la 
Revanche,  et  partit  ensuite  pour  l'Inde  sur  la  flûte  le  Galo, 
dont  le  capitaine  (baron  de  Mackau),  depuis  amiral  de  France, 
conçut  pour  lui  une  estime  et  une  affection  dont  le  jeune 
aspirant  s'est  montré  toute  sa  vie  aussi  honoré  que  recon- 
naissant. 

Aspirant  de  1"  classe  à  la  fin  de  1818,  il  quitta  le  Galo,  qui 
rentrait  en  France,  pour  commander  successivement,  pen- 
dant cinq  ans,  plusieurs  avisos  affectés  au  service  particulier 
de  l'île  de  la  Réunion.  Dans  le  long  service  de  ces  fonctions, 
si  peu  en  rapport  avec  son  âge,  il  eut  à  remplir,  sur  le  litto- 
ral de  Madagascar  et  dans  le  golfe  du  Bengale,  des  missions 
délicates  dont  les  résultats  furent  plusieurs  fois  signalés  au 
ministre  de  la  marine  par  deux  gouverneurs  de  notre  co- 
lonie. 

Nommé  enseigne  de  vaisseau  en  janvier  1822,  Pénaud  se 
trouvait  encore  à  la  Réunion  en  1824,  lorsque  l'expédition  du 
baron  de  Bougainville,  qui  commençait  sa  mission  d'explo- 
ration, relâcha  dans  cette  colonie.  Le  jeune  enseigne  de  vais- 
seau obtint  de  quitter  le  commandement  qu'il  exerçait  depuis 
plusieurs  années  pour  prendre  part,  sur  la  corvette  VEspè- 
rance,  aux  utiles  travaux  de  celte  mission  de  circumnaviga- 
tion. 

«  Il  ne  revit  qu'en  1826  la  France,  dont  il  venait  de  rester 
•    éloigné  pendant  plus  de  huit  ans. 

«  Bien  qu'il  n'eût  alors  que  26  ans,  il  était  déjà  un  officier 
solide,  vigoureusement  trempé,  et  façonné  désormais  à  la 
responsabilité  du  commandement  aussi  bien  qu'aux  difficul- 
tés, aux  fatigues  et  aux  mécomptes  de  la  navigation.  C'est 
qu'il  ne  faut  pas  oublier,  messieurs,  qu'à  cette  époque,  le 
marin,  restreint  aux  seules  ressources  de  son  expérience, 
dans  une  lutte  presque  incessante  contre  la  nature  et  les  élé- 
ments, n  avait  pas  encore  reçu  de  la  science  les  puissantes 
ressources  qu'elle  lui  donne  aujourd'hui,  soit  pour  abréger 
la  lutte,  soit  pour  vaincre  ou  atténuer  les  obstacles. 
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«  En  1827,  recommence  pour  le  brave  officier  dont  je  re- 
trace si  imparfaitement  ici  la  vie,  une  brillante  nomenclature 
de  service  de  mer  que  je  ne  puis  qu'indiquer  sommairement. 
Embarqué,  à  cette  époque,  sur  la  frégate  la  Vestale,  en  mis- 
sion dans  la  Méditerranée,  nous  le  retrouvons,  l'année  sui- 
vante, è  la  station  des  Antilles,  sur  la  frégate  V Amazone,  où 
il  reçoit  sa  nomination  au  grade  de  lieutenant  de  vaisseau. 

«  En  1830,  il  assistait  à  la  prise  d'Alger  sur  le  vaisseau  la 
Provence,  où  il  servait  comme  officier  d'ordonnance  près  de 
l'amiral  Duperré,  de  glorieuse  mémoire. 

c  En  1831,  il  était  commandant  en  second  de  la  Ville  de  Mar- 
seille, l'un  des  six  vaisseaux  qui,  sous  les  ordres  de  l'amiral 
Roussin,  forcèrent  résolument  l'entrée  du  Tage  sous  le  feu 
des  batteries  portugaises.  Il  fut  à  cette  occasion  nommé  che- 
valier de  la  Légion  d'honneur. 

«  De  1833  à  1837,  il  commande  successivement  le  chébeck 
le  Chamois,  à  Toulon,  et  la  corvette  la  Béarnaise,  attachée  à 
la  station  de  la  Guyane  française. 

«  Promu  au  grade  de  capitaine  de  frégate  en  1838,  il  com- 
mande pendant  deux  ans  la  corvette  la  Triomphante,  avec 
laquelle  il  est  envoyé  dans  la  Plata. 

«  A  la  suite  de  celte  mission,  durant  laquelle  il  eut  plusieurs 
fois  à  faire  parler  ses  canons  dans  le  Parana,  le  commandant 
Pénaud  esl  chaleureusement  proposé  par  son  amiral  (M.  le 
baron  de  Mackau)  pour  le  grade  de  capitaine  de  vaisseau. 

«  Rentré  à  Brest  avec  la  Triomphante^  il  en  conserve  le 
commandement  et  remplit  une  mission  au  Sénégal,  à  Cayenne 
et  aux  Antilles. 

«  Il  est  nommé  capitaine  de  vaisseau  en  1842,  et  appelé, 
peu  de  temps  après,  au  commandement  de  la  frégate  la 
Charte,  destinée  à  stationner  dans  le  Pacifique  et  l'Océanie. 

«  L'habile  et  énergique  contre-amiral  Bruat,  gouverneur 
de  nos  établissements  dans  ces  mers  lointaines,  signale  au 
gouvernement  le  concours  puissant  que  lui  a  prêté  le  com- 
mandant de  la  Charte,  notamment  dans  le  combat  de  Maba- 
hina,  contre  les  indigènes  insurgés  deTaïti. 

«  La  Cliarte  rentre  en  France  en  1845,  et,  dans  le  courant  de 
la  même  année,  son  infatigable  capitaine  est  appelé  à  com- 
mander successivement  les  vaisseaux  le  Neptune  et  Vlèna  dans 
l'escadre  d'évolutions. 

«  Les  événements  de  1848  apportèrent  dans  le  service  actif 
du  commandant  Pénaud  une  interruption  forcée  de  deux 
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années,  durant  lesquelles  il  fut  cependant  utilement  employé 
comme  membre  du  conseil  des  travaux  de  la  marine.  En 
1850,  il  fut  nommé  au  commandement  en  chef  de  la  station 
des  côtes  occidentales  d'Afrique,  sur  la  frégate  V Eldorado;  là 
encore,  comme  toujours  et  partout,  il  sut  accomplir  sa  mis- 
sion avec  une  rare  distinction  et  cette  activité  sans  égale  qui 
était  dans  sa  nature.  Élevé  au  grade  de  contre-amiral  le 
1 1  juin  1853,  il  fut  appelé  par  la  confiance  de  M.  Ducos,  alors 
ministre  de  la  marine,  aux  fonctions  de  directeur  du  cabinet 
et  de  chef  d'état-major  du  ministre. 

«  La  guerre  était  alors  sur  le  point  d'éclater,  et  si  hono- 
rable que  fût  la  position  confiée  au  jeune  officier  général,  il 
aspirait  à  rentrer  dans  son  élément.  Il  fut  nommé,  en  1854, 
au  commandement  en  sous  ordre  de  notre  troisième  escadre, 
dite  de  la  Baltique,  qui  se  réunissait  à  Brest  sous  la  haute 
direction  du  vice-amiral  de  Parceval.  Il  porta  son  pavillon 
sur  le  Duguesclin  et  prit  part  aux  opérations  militaires  de 
Bomarsund. 

«  L'année  suivante,  nos  forces  navales  de  la  Baltique  furent 
réduites  à  trois  vaisseaux  et  quelques  canonnières  ;  leur 
commandement  en  chef  fut  confié  au  contre-amiral  qui  avait 
si  bien  secondé  naguère  l'amiral  Parceval.  Pénaud  monta 
Tourville  et  déploya  dans  cette  nouvelle  campagne  son  acti- 
vité ainsi  que  sa  hardiesse  habituelle.  Le  bombardement  de 
Sweabord,  qu'il  exécuta  avec  des  moyens  d'action  bien  res- 
treints, et  qui  déconcerta  la  confiance  que  les  Russes  avaient 
placée  dans  les  défenses  de  ce  port,  fit  le  plus  grand  honneur 
au  digne  chef  de  notre  petite  escadre,  qui  fut  nommé,  à  cette 
occasion,  grand  officier  de  la  Légion  d'honneur. 

«  Il  fut  envoyé  dans  la  Méditerranée  après  son  retour  en 
France,  pour  coopérer,  sous  les  ordres  du  vice-amiral  Tré- 
houart,  au  rapatriement  de  notre  vaillante  armée  de  Crimée. 

Une  existence  forcément  plus  sédentaire,  quoique  toujours 
utile,  allait  commencer  au  retour  de  la  paix  pour  le  contre- 
amiral  Pénaud.  De  1856  à  1860,  il  fut  membre  du  conseil 
d'amirauté,  qu'il  ne  quitta  que  pour  présider  pendant  quatre 
autres  années  le  conseil  des  travaux. 

On  comprend  tout  ce  que  cet  esprit  judicieux  et  pratique 
dut  apporter  de  concours  utile  et  d'expérience  acquise  dans 
les  travaux  de  ces  deux  conseils. 

M.  Charles  Pénaud  était  vice-amiral  depuis  le  7  novembre 
1858. 


«  Appelé  vers  le  milieu  de  Tannée  dernière,  à  la  présidence 
d'une  commission  supérieure  chargée  d'étudier,  à  la  mer, 
toutes  les  importantes  questions  qui  se  rattachent  à  nos  con- 
structions navales  cuirassées,  il  porta  son  pavillon  de  com- 
mandement sur  le  Solferino  et  successivement  sur  les  autres 
types  de  notre  escadre  blindée. 

c  Dans  une  navigation  de  six  semaines,  dirigée  avec  au- 
tant d'habileté  que  de  hardiesse  et  d'activité,  l'amiral  et  la 
commission  ont  su  recueillir  tous  les  précieux  éléments  du 
travail  qu'à  leur  retour  à  Paris  ils  ont  rédigé  et  soumis  à 
S.  Exc.  le  ministre  de  la  marine. 

«  Après  une  carrière  aussi  noblement  poursuivie  et 
remplie,  Charles  Pénaud  méritait  de  succéder  à  l'habile 
chef  d'escadre  que  l'Empereur  venait  d'élever  à  la  plus  haute 
dignité  militaire  et  de  continuer  dans  l'escadre  d'évolutions 
(cette  belle  et  féconde  école  de  nos  matelots  et  de  nos  offi- 
ciers) les  précieuses  traditions  que  l'éminent  amiral  y  a  lais- 
sées. Cette  pensée  était  la  nôtre  et  nous  nous  réjouissions 
de  la  voir  réalisée  par  une  auguste  volonté,  mais  Dieu  en 
avait  ordonné  autrement;  l'âme  énergique  et  chrétienne  du 
brave  amiral  avait  usé  l'enveloppe  mortelle  qu'elle  avait 
soutenue  et  galvanisée  si  longtemps  ;  le  moment  était  venu 
pour  elle  de  prendre  son  essor  vers  sa  source  divine  :  une 
belle  mort  allait  couronner  une  belle  vie. 

«  La  maladie  de  Pénaud  datait  sans  doute  de  loin  et  pre- 
nait sa  source  dans  les  longues  fatigues  de  ses  nombreuses 
campagnes  sous  l'influence  des  régions  insalubres  de  la  zone 
torride;  mais  elle  ne  s'est  développée  d'une  manière  alar- 
mante pour  ses  amis  que  quelques  jours  après  son  arrivée 
dans  l'escadre.  Dès  le  début  il  en  a  compris  toute  la  gravité 
et  envisagé  les  conséquences  sans  aucune  défaillance  de 
cœur  ni  de  téte. 

«  Jusqu'à  son  dernier  souffle  il  a  conservé  la  lucidité  de 
son  intelligence,  la  vigueur  de  son  caractère  et  de  sa  volonté. 

«  Cette  lucidité  était  telle  qu'il  s'apercevait  des  petites  in- 
fractions à  l'ordre  de  service,  que  l'on  se  permettait  parfois 
à  bord  de  son  vaisseau-amiral  pour  lui  procurer  pendant  ses 
souffrances  un  peu  de  calme,  et  il  ordonnait  de  tout  faire 
dans  son  escadre  comme  en  temps  ordinaire. 

«  Pourquoi  l'équipage  ne  danse-t-il  pas  aujourd'hui  di- 
manche? demandait-il  un  jour  ;  faites  monter  la  musique  ' 
comme  on  a  l'habitude  de  le  faire  pour  distraire  les  matelots. 
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«  En  vue  d'une  hygiène  plus  convenable  et  salutaire,  on 
rengageait  à  se  faire  transporter  à  terre  où  le  vice-amiral  pré- 
fet maritime,  son  vieil  ami,  lui  avait  fait  préparer  un  appar- 
tement. Mais  il  s'y  refusa  nettement  en  indiquant  du  doigt  le 
point  où  flottait  son  pavillon  de  commandement  et  témoi- 
gnant sa  volonté  de  rester  au  poste  que  la  confiance  de  l'Em- 
pereur lui  avait  assigné. 

«  Le  25  mars,  à  trois  heures  du  matin,  le  vice-amiral 
Charles  Pénaud  a  rendu  sa  belle  Âme  à  Dieu;  il  est  mort 
avec  la  sérénité  d'un  catholique  fervent,  entouré  de  la  noble 
et  désolée  compagne  de  sa  vie  intime,  ainsi  que  des  objets  de 
sa  plus  tendre  affection,  accourus  de  Paris  dès  les  premiers 
symptômes  graves  de  sa  maladie. 

«  Adieu  donc,  mon  digne  camarade  et  frère  d'armes,  au 
nom  de  la  marine  dont  je  me  suis  fait  ici  l'interprète  bien 
insuffisant,  au  nom  de  ces  vaillants  matelots  de  notre  esca- 
dre, dont  vous  auriez  été  aussi  le  père  vigilant  et  aimé,  au 
nom  de  nos  concitoyens  brestois,  vos  amis,  qui  vous  reçurent 
avec  tant  de  cordialité  et  de  plaisir  lorsqu'ils  vous  virent  ap- 
paraître dans  leur  beau  port,  l'année  dernière,  à  la  tête  de 
votre  escadre  cuirassée  l  Adieu  !  reposez  en  paix  !  vous  avez 
noblement  occupé  votre  mission  ici-bas  :  vous  léguez  à  là 
marine  et  au  service  du  pays  deux  fils  qui  marcheront  sur 
vos  traces  et  s'efforceront  de  porter  aussi  haut  que  vous  l'hon- 
neur et  la  pure  renommée  de  votre  nom!  » 
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cas  de  séparation  de  corps  prononcée  ou  même  demandée. 

7  mars.  —  Décret  portant  application  aux  colonies  de  la  loi 
du  21  mai  1858,  sur  la  saisie  immobilière  et  l'ordre. 

7  mars.  —  Décret  portant  application  aux  colonies  des  An- 
tilles, de  la  Réunion,  de  la  Guyane,  de  l'Inde  et  des  îles  Saint- 
Pierre  et  M iquelon,  de  la  loi  du  4  mai  1861,  sur  la  légalisation 
par  les  juges  de  paix. 

12  mars.  —  Les  congés  de  six  mois  sans  solde,  pour  suivre 
les  cours  d'hydrographie,  dont  la  concession  est  autorisée 
par  la  dépêche  du  14  mars  1857,  peuvent  être  accordés  aux 
marins  à  quelque  titre  que  ce  soit. 

28  mars.  —  Rapport  suivi  d'un  décret  qui  étend  à  l'avan- 
cement de  la  2e  à  la  1'"  classe,  pour  les  matelots  inscrits,  les 
dispositions  spéciales  édictées  en  faveur  des  matelots  de 
3e  classe  de  celte  provehance  par  l'article  197  du  décret  du 
5  juin  1856,  concernant  l'organisation  des  équipages  de  la 
flotte. 

1CT  avril.  —  Décret  portant  création  d'un  tribunal  de  simple 
police  et  de  police  correctionnelle  à  Bakel  (Sénégal). 

8  avril.  —  Décret  portant  notification  d'un  règlement  relatif 
à  l'établissement  des  Pupilles  de  la  marine. 

8  avril.  —  Décret  portant  que  la  loi  du  6  décembre  1850, 
sur  le  désaveu  de  paternité  en  cas  de  séparation  de  corps, 
déclarée  applicable  à  la  Martinique ,  à  la  Guadeloupe  et  à  la 


Réunion,  par  le  sénatus-consulte  du  17  mars  1863,  est  rendue 
exécutoire  dans  les  autres  colonies. 

8  avril  1863.  —  Arrêté  ministériel  réglementant  les  épreu- 
ves du  concours  pour  l'admission  aux  emplois  de  mécanicien 
principal  et  de  premier  maître  professeurs  aux  écoles  de  mé- 
caniciens de  Brest  et  de  Toulon. 

9  avril.  —  Nouvelles  mesures  relalives  au  remboursement 
des  sommes  déposées  à  la  caisse  des  invalides  de  la  marine, 
et  portant  modification  aux  dispositions  de  la  circulaire  du 
18  juin  1862. 

10  avril.  —  Les  capitaines  des  paquebots  affectés  à  un  ser- 
vice rapide  et  régulier  sont  dispensés  de  remplir  en  personne 
les  obligations  prescrites,  à  l'égard  des  consuls ,  par  les  ar- 
ticles 10,  11  et  12  de  l'ordonnance  du  29  octobre  1833. 

21  avril.  —  Rapport  à  l'Empereur,  suivi  de  deux  décrets 
du  22  avril  1863,  portant  modification,  pour  la  Martinique,  la 
Guadeloupe  et  la  Réunion,  de  divers  délais  en  matière  civile 
et  commerciale. 

22  avril.  —  Décret  concernant  le  mode  de  perception  du 
droit  de  timbre  applicable  aux  billets  des  banques  de  la  Mar- 
tinique et  de  la  Guadeloupe. 

22  avril.  —  Décrets  portant  modification,  pour  la  Marti- 
nique, la  Guadeloupe  et  dépendances  et  la  Réunion,  de  divers 
délais  en  matière  civile  et  commerciale. 

22  avril.  —  Décret  portant  fixation  des  taxes  à  percevoir  à 
la  Martinique  et  à  la  Guadeloupe ,  tant  sur  les  correspon- 
dances adressées  de  l'une  des  deux  colonies  dans  l'autre,  par 
la  voie  des  paquebots-poste  français ,  que  sur  les  correspon- 
dances expédiées  de  ces  colonies ,  au  moyen  des  mêmes  pa- 
quebots, pour  les  colonies  anglaises  d'Amérique,  et  vice 
versa. 

30  avril.  —  Arrêté  ministériel  rapportant  les  dispositions 
relatives  au  Code  de  signaux  maritimes  Reynold. 

1er  mai.  —  Rapport  à  l'Empereur  relatif  au  remplacement 
des  mousses  par  des  novices  à  bord  des  bateaux  de  pêche. 

2  mai.  —  Décret  autorisant  le  remplacement  des  mousses 
par  des  novices  à  bord  des  bateaux  armés  pour  la  pêche 
côtière. 
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4  mat.  —  Primes  à  accorder  aux  mécaniciens  et  matelots 
travaillant  sous  l'eau  à  l'aide  de  scaphandres. 

4  mai.  —  Modifications  apportées  à  l'arrêté  ministériel  du 
22  mars  1862,  relatif  au  payement  en  cours  de  voyage,  des 
salaires  dus  aux  équipages  des  navires  de  commerce. 

6  mai.  —  Décret  portant  modification  de  l'article  110  du 
décret  du  4  juillet  1853,  relatif  à  la  pêche  côtière  dans  le 
2#  arrondissement  maritime. 

6  mai.  —  Loi  sur  la  composition  de  la  première  section  du 
cadre  de  l'état-major  général  de  l'armée  navale. 

13  mai.  —  Le  bureau  du  service  intérieur  et  des  biblio- 
thèques, ainsi  que  le  bureau  des  archives,  sont  rattachés  à  la 
direction  de  la  comptabilité  générale. 

13  mai.  —  Rapport  à  l'Empereur  suivi  d'un  décret  relatif 
aux  conditions  d'admission  a  l'emploi  de  maître  entretenu 
dans  les  ports. 

19  mai.  —  Au  sujet  de  la  relâche  des  bateaux  de  pêche 
français  dans  le  port  de  Brixham. 

2  juin.  —  Décret  fixant  le  traitement  du  commandant  des 
lies  Saint-Pierre  et  Miquelon. 

2  juin.  —  Décret  relatif  au  renouvellement  des  bons  de 
caisse  mis  en  circulation  à  la  Martinique  et  à  la  Guadeloupe. 

6  juin.  —  Rapport  et  décret  relatifs  à  la  suppression  du 
droit  de  consolidation  des  grèves  aux  îles  Saint-Pierre  et 
Miquelon. 

18  juin.  —  Pêches  du  hareng  et  du  maquereau.  —  Adop- 
tion de  nouvelles  facilités. 

29  juin.  —  Décret  relatif  à  l'avancement  des  troupes  d'in- 
fanterie et  d'artillerie  en  Cochinchine. 

30  juin.  —  Les  préfets  maritimes  et  les  chefs  du  service  de 
la  marine  sont  autorisés  à  statuer  sur  les  demandes  d'établis- 
sements de  cabanes  de  bains  sur  le  rivage  de  la  mer,  sans  en 
référer  au  ministre. 

5  juin.  —  Rapport  à  l'Empereur,  suivi  d'un  décret  du 
6  juin  1863,  relatif  à  l'expropriation  pour  cause  d'utilité  pu- 
blique aux  lies  Saint-Pierre  et  Miquelon. 

il  juin.  —  Décrets  portant  création  d'un  personnel  de 
commis  aux  vivres  et  de  magasiniers  entretenus  de  la  flotte. 
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30  juin.  —  Il  peut  être  délivré  des  rôles  d'équipage  aux 
yachts  et  bateaux  de  plaisance. 

Vr  juillet.  —  Décret  portant  promulgation  du  traité  de  paix 
et  d'amitié  conclu,  le  5  juin  1862,  entre  la  France  et  l'Espagne, 
d'une  part,  et  le  royaume  d'Aunam,  d'autre  part. 

S  juillet.  —  Décret  relatif  à  l'augmentation  du  capital  de  la 
banque  de  la  Guyane  française. 

5  juillet.  —  Décret  sur  le  régime  de  la  presse  dans  les  colo- 
nies de  la  Martinique,  de  la  Guadeloupe  et  de  la  Réunion. 

5  juillet.  —  Décret  portant  concession  à  la  compagnie  de 
l'Approuague  de  200  000  hectares  de  terre  à  la  Guyane  fran- 
çaise. 

18  juillet.  —  Admission  en  France,  au  droit  de  10  francs  les 
100  kilogrammes,  des  harengs  péchés  par  nos  nationaux 
dans  les  parages  de  Terre-Neuve. 

20  juillet.  —  Les  commissaires  de  l'inscription  maritime 
pourront  désormais  délivrer  des  permis  de  séjour  à  l'étranger 
aux  inscrits  maritimes. 

20  juillet.  —  Pêches  du  hareng  et  du  maquereau.  —  L'em- 
barquement d'un  minimum  d'équipage  a  été  abrogé  par  la 
dépêche  du  20  juin  1863. 

24  juillet. — Instructions  relatives  à  l'organisation  d'un  con- 
trôle général  de  la  maistrance  de  la  flotté.  Instructions. 

6  août.  —  Décret  portant  promulgation,  aux  colonies,  de 
divers  actes  métropolitains  relatifs  au  service  de  la  caisse  des 
dépôts  et  consignations. 

9  août.  —  Convention  relative  à  la  fondation  d'une  société 
de  crédit  foncier  dans  les  colonies  de  la  Martinique  et  de  la 
Guadeloupe. 

29  août.  —  Décrets  portant  modification  de  divers  délais 
en  matière  civile  et  commerciale  à  la  Guyane,  au  Sénégal, 
dan9  les  établissements  de  l'Inde  et  aux  lies  Saint-Pierre  et 
Miquelon. 

31  août.  —  Décret  approuvant  les  modifications  apportées 
aux  statuts  de  la  société  de  crédit  colonial,  et  changeant  la  dé- 
nomination de  ladite  société. 

31  août.  —  Décret  approuvant  la  convention  passée ,  le 
9  août  1863,  entn»  le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies  et 
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le  président  du  conseil  d'administration  de  la  société  de  crédit 
colonial. 

7  septembre.  —  Décret  portant  dispositions  sur  le  mode  de 
transmission  des  correspondances  entre  la  France  et  les  colo- 
nies par  la  voie  des  paquebots  français  et  britanniques. 

8  septembre.  —  Convention  passée  entre  le  ministre  de  la 
marine  et  des  colonies  et  M.  Pinard,  président  de  la  société 
du  crédit  foncier  colonial. 

1 1  septembre. — Décision  portant  que  la  population  maritime 
des  colonies  et  établissements  français  d'outre-mer  peut  être 
appelée  à  participer  aux  bienfaits  de  l'institution  des  pupilles. 

30  octobre.  —  Décret  autorisant  la  société  de  crédit  foncier 
colonial  à  étendre  ses  opérations  à  la  colonie  de  la  Réunion. 

7  octobre.  —  Décret  approuvant  la  convention  passée,  le 
8  septembre  1863,  entre  le  ministre  de  la  marine  et  des  colo- 
nies et  M.  Pinard,  président  de  la  société  du  crédit  foncier 
colonial. 

7  octobre.  —  Rapport  à  l'Empereur,  suivi  de  deux  décrets 
portant  réorganisation  du  corps  du  commissariat  delà  marine 
et  création  d'un  personnel  de  commis  aux  écritures. 

15  octobre.  —  Arrêté  portant  création  d'un  cours  d'admi- 
nistration et  de  comptabilité  pour  les  caporaux-fourriers  des 
équipages  de  la  flotte. 

22  octobre.  —  Rapport  à  l'Empereur  suivi  d'un  décret  sur 
la  formation  du  personnel  des  équipages  de  la  flotte  et  intro- 
duisant des  réformes  libérales  dans  le  régime  de  l'inscription 
maritime. 

22  octobre.  —  Rapport  suivi  d'un  décret  supprimant  l'obli- 
gation de  justifier  de  certaines  conditions  de  navigation  à 
l'État  pour  se  présenter  aux  examens  de  capitaine  du  com- 
merce et  de  pilote  ou  pour  commander  au  bornage. 

24  octobre.  —  Décret  interdisant ,  dans  un  intérêt  de  con- 
servation et  de  reproduction,  la  pêche  de  la  truite  et  du  sau- 
mon, dans  les  eaux  salées,  du  20  octobre  au  31  janvier  de 
chaque  année. 

25  octobre.  —  Rapport  à  l'Empereur  suivi  d'un  décret  sup- 
primant l'obligation  du  rôle  d'équipage  pour  les  navires  et 
bateaux  employés  à  certains  genres  de  navigation. 
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14  novembre.  —  Rapport  à  l'Empereur,  suivi  d'un  décret 
relatif  au  traitement  d'Europe  de  divers  fonctionnaires  colo- 
niaux. 

2  décembre.  —  Arrêté  fixant  la  taille  à  exiger  des  jeunes 
qui  se  présentent  pour  servir  dans  la  marine,  et  déterminant 
le  siège  et  la  composition  du  cadre  des  compagnies  spéciales 
de  novices  et  d'apprentis-marins. 

2  décembre.  —  Arrêté  relatif  à  la  délivrance  des  congés  re- 
nouvelables et  au  mode  de  payement  de  la  solde  de  disponi- 
bilité due  aux  inscrits  maritimes  qui  se  sont  engagés  à  ne  na- 
viguer durant  leur  congé  qu'au  cabotage,  au  bornage  ou  à  la 
petite  pêche. 

26  décembre.  —  Décision  relative  à  la  délivrance  des  livrets 
aux  marins  de  l'inscription  maritime  par  les  commissaires 
des  quartiers. 
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CHRONIQUE 


MARITIME  ET  COLONIALE. 


Les  hélices -jumelles.  —  Nouveau  système  d'hélice.  —  L'Enterprise.  — 
Effectif  militaire  de  la  marine  de  l'Italie.  — r  Les  monitors  mises  Latnik 
et  Bronénossetx.  —  L'arsenal  de  Brooklyn.  —  Les  navires  cuirassés  du 
sud.  —  Le  canon  Mackay.  —  Les  fortifications  cuirassées.  —  Mouvement 
maritime  de  Saigon  en  1863.  —  Le  budget  delaCochinchine  pour  1864.  — 
Nouvelle  loi  des  sucres.  —  Nouvelles  de  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Mage. 

Les  hélices  jumelles.  —  L'amiral  Pâris  a  publié  dans  le  Mo- 
niteur  de  la  flotte  du  10  avril  un  article  sur  les  hélices  jumel- 
les que  nous  croyons  devoir  reproduire. 

«  L'emploi  de  deux  hélices  latérales  au  lieu  d'une  seule 
tournant  dans  le  trou  du  massif  l'étambot  n'est  une  nouveauté 
que  pour  les  personnes  qui  n'ont  pas  eu  le  temps  de  suivre 
les  diverses  inventions  de  nouvelles  méthodes  de  propulsion. 
Ces  hélices  jumelles  ou  doubles  sont  mentionnées  dans  de 
vieilles  patentes,  et  ce  qui  est  plus  positif  elles  ont  été  employées 
en  grand  nombre  et  avec  succès,  il  y  a  plus  de  vingt-cinq 
ans,  par  le  capitaine  Ericsson ,  sur  les  fleuves  et  les  canaux 
d'Amérique.  En  France ,  nous  avons  eu  sur  la  Seine  ,  et  sur 
l'un  de  nos  canaux,  l'Étoile,  qui  marchait  très-bien  et  dont  la 
machine,  basée  sur  le  parallélogramme  de  Cartwright,  a  reçu 
pour  les  canots  à  vapeur  une  application  des  plus  heureuses 
due  à  M.  Mazeline  fils.  Toutes  les  fois  qu'il  s'es"t  agi  d'impri- 
mer une  assez  grande  vitesse  à  des  bateaux  de  peu  de  tirant 
d'eau,  il  a  été  utile' de  recourir  à  l'hélice  double  pour  avoir 
une  surface  de  propulsion  suffisante,  alors  que  le  peu  d'en- 
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fôncement  du  navire  se  refusait  à  donner  un  assez  grand 
diamètre  à  l'hélice.  C'est  ce  qui  me  fit  proposer  à  Kilbouroun 
de  donner  deux  hélices  aui  futures  batteries  flottantes ,  afin 
d'utiliser  un  peu  moins  mal  la  force  d'impulsion  de  la  ma- 
chine. Ce  système  vient  d'être  essayé  par  un  navire  anglais 
YAtalanta  qui  a  fait  deux  voyages  entre  Londres  et  Calais,  et 
qui  a  lutté  de  vitesse  entre  Calais  et  Douvres  avec  l'un  des  plus 
rapides  paquebots  du  service  de  la  poste. 

VAtalanta  est  un  navire  en  fer  construit  par  MM.  J.  et  W. 
Dudgeon,  de  Cubit-town-Yard,  à  Millwall.  Le  tonnage  est  de 
500  tonn.,  la  longueur  ein),  la  largeur  7m32;  le  rapport  des 
deux  dimensions  est  de  1  :  8,33.  Le  creux  n'est  que  de  4m27. 
Les  hélices  sont  mises  en  mouvement  par  des  machines  indé- 
pendantes. Le  navire  a  l'apparence  d'un  clipper  rapide,  dis- 
posé cependant  pour  porter  une  forte  cargaison.  En  passant 
au  mille  mesuré  à  Long-Reach ,  la  vitesse  a  été  essayée  à  la 
façon  de  celle  des  navires  de  guerre,  et  on  a  trouvé  14.14 
nœuds  ,  ce  qui  fait  croire  que  c'est  le  navire  à  hélice  le  plus 
rapide  jusqu'à  présent.  On  eut  quelques  réparations  à  faire 
à  une  des  machines  et  on  marcha  doucement  pendant  assez 
longtemps  avec  une  seule  hélice  en  donnant  120  coups  de 
piston.  De  Calais  à  Douvres,  YAtalanta  s'est  mise  en  lutte  avec 
le  Vivid;  celui-ci,  tanguait  violemment  et  couvrait  son  pont 
d'eau  de  mer  en  paraissant  fatiguer  beaucoup  ;  il  resta 
promptement  en  arrière,  tandis  que  YAtalanta  se  frayait  une 
route  facile  sans  embarquer  d'eau.  De  Douvres  à  Calais,  Y  A- 
talanta  mit  77  minutes,  et  le  Vivid  107  minutes.  On  fut  frappé 
de  la  tranquillité  avec  laquelle  on  voyait  les  deux  hélices 
fonctionner  dans  une  eau  claire  et  sans  donner  de  secousse 
au  navire  ni  au  gouvernail.  On  ne  dit  malheureusement  pas 
quel  est  le  genre  d'hélice  employé. 

Les  avantages  qui  viennent  d'être  détaillés  ne  sont  pas  les 
seuls,  et  ainsi  que  je  l'ai  exprimé  dans  une  note  sur  les 
navires  cuirassés,  lue  à  l'Académie  des  sciences,  l'emploi 
de  deux  hélices  affaiblit  beaucoup  moins  l'arrière  que  la  cage 
de  l'hélice  simple;  il  permet  de  diminuer  le  tirant  d'eau  déjà 
exagéré  des  navires  les  plus  lourds,  en  ce  que  doublant  la 
surlace  agissante  du  propulseur ,  une  diminution  de  la  sur- 
face de  chacun  d'eux  ne  produit  aucun  résultat  fâcheux, 
comme  si  on  opérait  de  môme  sur  une  seule  hélice. 

Maintenant  qu'il  s'agit  de  pousser  des  navires  de  6000  000 
à  8000000  kilogrammes, et  même  10000000,  comme  en  An- 
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gleterre,  on  déployant  4000  chevaux  de  force,  il  faut  de  l'ap- 
pui, c'est-à-direde  la  surface  au  propulseur  :  ce  qui,  avec  une 
hélice  simple,  exige  un  surcroît  d'immersion  derrière  ou  une 
différence  de  1  mètre  à  l"50.  Il  en  résulte  qu'en  mettant  le  na- 
vire sans  différence  et  en  supprimant  sa  quille,  comme  tous  les 
paquebots  modernes,  on  gagne  de  0m50  à  0m75  d'une  part, 
et  0m30  de  l'autre  ,  c'est-à-dire,  près  d'un  mètre  de  tirant 
d'eau.  C'est  de  la  sorte  qu'on  a  tracé  le  dessin  d'un  navire 
de  84  mètres  de  long,  et  d'un  déplacement  de  7  500  ton- 
neaux ,  quoique  son  tirant  d'eau  ne  dépasse  pas  8  mètres. 
On  est  poussé  à  ces  énormes  déplacements  pour  porter 
des  plaques  de  0m15  à  la  flottaison  et  0ml2  en  haut,  et  cela  de 
bout  en  bout.  De  plus,  il  faut  porter  une  machine  puissante 
et  du  charbon  pour  d'assez  longs  trajets.  Quels  poids  énor- 
mes le  propulseur  est  ainsi  chargé  d'entraîner  I  C'est  donc 
l'aider  puissamment  que  de  partager  en  deux  les  efforts  qu'il 
doit  faire;  et  si  c'est  avantageux  pour  les  hélices  et  proba- 
blement pour  la  vitesse  obtenue,  on  trouvera  sans  nul  doute 
qu'une  pareille  disposition  l'est  encore  plus  pour  l'appareil 
moteur.  Car  il  faut  bien  se  persuader  que  les  machines  faites 
semblables  ne  sont  pas  aussi  solides  quand  elles  sont  très- 
puissantes.  Tout  fût-il  fait  au  millimètre  et  avec  des  maté- 
riaux également  bons,  une  machine  de  1000  chevaux  nomi- 
naux fatiguera  beaucoup  plus  que  celle  de  500  chevaux  ou 
au-dessous.  Les  chances  d'avaries  seront  très-ditférentes,  et 
pendant  que  le  gros  appareil  n'a  pas  de  sécurité  v  le  petit 
fonctionne  plus  longtemps  sans  inconvénient.  Les  preuves  ne' 
manquent  pas,  et  dans  ces  grandes  machines  ,  dont  les  pis* 
tons,  de  2m20  de  diamètre ,  produisent  un  effort  de  plus  de 
60  000  kil.,  avec  une  vitesse  de  2  mètres  par  seconde  et  en 
renversant  110  fois  leur  mouvement,  on  fait  des  tours  de 
force  mécanique ,  mais  ces  machines  présentent,  à  l'usage, 
des  inconvénients  qu'on  ne  rencontre  pas  dans  de  plus 
petites.  »  Le  contre-amiral,  A.  PâRis. 

Nouveau  système  (Thélice.  —  M.  J.  Christian,  lieutenant  de 
vaisseau,  propose  les  moyens  suivants  pour  remédier  à  quel- 
ques inconvénients  que  présente  l'hélice  employée  comme 
propulseur  sur  les  navires  ; 

<  Il  est  facile  de  se  convaincre  que  l'hélice  perd  une  partie 
de  sa  force  à  communiquer  un  mouvement  de  rotation  à 
l'eau  dans  laquelle  elle  plonge.  On  sait,  en  effet,  que,  sur  un 
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navire,  l'hélice  donne  presque  toujours  le  môme  nombre  de 
tours,  quelles  que  soient  les  circonstances  extérieures  de  mer 
et  de  brise  Ainsi,  par  un  gros  temps,  on  dépense  la  même 
quantité  de  charbon  que  lorsqu'il  fait  calme  ;  mais  la  vitesse 
du  navire  est  beaucoup  moindre.  De  toutes  ces  observations 
on  doit  conclure  que  plus  le  mouvement  de  propulsion  de 
l'eau  est  gôné,  plus  en  revanche  son  mouvement  de  rotation 
est  favorisé  ;  de  sorte  que  l'espace  parcouru  horizontalement 
par  l'eau  dans  l'unité  de  temps,  relativement  au  navire  con- 
sidéré comme  immobile,  est  égal  au  pas  de  l'hélice  multi- 
plié par  la  différence  des  nombres  de  tours  faits  par  l'hélice 
et  l'eau  dans  l'unité  de  temps.  L'eau  qui  tourne  en  partie 
avec  l'hélice  obéit  à  la  force  centrifuge  et  part,  suivant  toutes 
les  directions,  autour  de  cette  dernière.  Un  perfectionne- 
ment imaginé  récemment  consiste  à  placer  perpendiculaire- 
ment à  la  surface  postérieure  de  l'hélice,  des  fragments  de 
surfaces  cylindriques  ayant  toutes  pour  axe  l'axe  de  l'hélice. 
Lorsque  cette  dernière  est  mise  en  mouvement,  l'eau  qui 
tourne  en  partie  avec  elle  ne  peut  plus  obéir  à  la  force  cen- 
trifuge, parce  qu'elle  rencontre  ces  appendices,  et  elle  se 
masse  en  un  cylindre  tournant  et  marchant  vers  l'arrière. 
Je  me  propose  d'empêcher  ce  cylindre-écrou  de  tourner. 
Pour  cela,  je  place  sur  l'arrière  du  propulseur  une  hélice 
fixe,  sans  mouvement  de  rotation  possible,  ayant  son  axe 
sur  le  prolongement  de  celui  de  la  première  et  ayant  un  pas 
infiniment  grand.  Les  ailes  seront  des  surfaces  planes  paral- 
lèles à  la  quille  et  passant  toutes  en  les  prolongeant  par  Taxe 
de  l'hélice  propulseur,  de  sorte  qu'elles  se  présentent  de  can 
à  l'eau  qui  se  dirige  horizontalement.  Cela  posé,  le  cylindre 
tournant  envoyé  à  l'arrière  par  le  propulseur  sera  à  chaque 
instant  arrêté  dans  son  mouvement  de  rotation  par  l'hélice 
fixe,  tandis  que  son  mouvement  de  propulsion,  qui  seul,  en 
définitive ,  cause  le  mouvement  du  navire ,  ne  sera  pas 
gêné.  Cet  arrêt  de  la  rotation  du  cylindre  tournant  réagira 
donc  sur  l'hélice  mobile,  qui  tournera  moins  vite  tout  en 
produisant  le  même  résultat  utile.  Avec  cette  addition,  l'hé- 
lice marchera  donc  proportionnellement  à  la  vitesse  du  na- 
vire, ainsi  que  le  font  les  roues  à  aubes;  c'est  même  cette 
propriété  des  roues  à  aubes  qui  est  le  seul  point  où  on  les 
regarde  comme  un  propulseur  supérieur  à  l'hélice.  D  y  aura 
donc  économie  de  combustible. 
La  partie  postérieure  des  hélices  est  seule  tracée  suivant 
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des  principes  géométriques  ;  la  partie  antérieure  est  renflée 
pour  donner  plus  de  solidité  à  tout  l'appareil.  Lorsque  le 
navire  est  sous  vapeur,  l'eau  aspirée  par  l'hélice  vient  à  cha- 
que instant  rencontrer  cette  surface  antérieure  bombée.  On 
voit  de  suite  que  plusieurs  parties  de  cette  surface  opposent 
à  cette  eau  une  résistance  nuisible.  Une  partie  de  la  puissance 
communiquée  à  l'hélice  est  donc  employée  à  traîner  cette 
dernière  dans  l'eau  comme  une  charrue  dans  la  terre. 
Voici  ce  que  je  propose  pour  diminuer  cette  perte  de  tra- 
vail. L'hélice  sera  à  deux  branches,  et  chaque  branche  sera 
double,  suivant  un  système  employé  depuis  quelques  années. 
Il  consiste  à  placer  deux  ailes  identiques,  quant  au  i>as  et 
aux  autres  dimensions,  exactement  l'une  derrière  l'autre,  de 
sorte  qu'en  marche,  c'est  comme  dans  une  embarcation  où 
les  avirons,  quoique  les  uns  derrière  les  autres,  ne  servent 
pas  moins,  chacun  séparément,  à  la  propulsion.  En  outre,  les 
portions  de  surfaces  de  cylindres,  ayant  pour  axe  l'axe  de 
l'hélice,  et  que  nous  avons  décrites  plus  haut,  seront  conti- 
nues entre  les  ailes  de  la  même  paire  et  déborderont  un  peu 
sur  l'avant  et  sur  l'arrière.  De  cette  façon,  les  deux  ailes  et 
les  surfaces  cylindriques  formeront  un  tout  d'une  grande 
solidité,  puisque,  pour  briser  le  système,  il  faut  que  les  in- 
tersections de  chaque  surface  cylindrique  avec  les  ailes  ser- 
vent de  charnières  ;  mais  ces  intersections  sont  des  lignes 
courbes,  et  la  force  à  faire  pour  obtenir  ce  brisement  est 
d'autant  plus  grande  que  les  ailes  sont  plus  éloignées  l'une 
de  l'autre.  On  pourra  donc  diminuer  considérablement  l'é- 
paisseur de  chaque  aile,  de  sorte  que  leur  surface  antérieure 
différera  fort  peu  de  la  surface  théorique. 

L'hélice  fixe  décrite  plus  haut,  et  dont  le  but  est  d'empê- 
cher l'eau  de  propulsion  de  tourner,  sera  fixée  des  deux 
côtés  de  l'étambot,  et  ses  ailes  seront  reliées  les  unes  aux 
autres  par  une  ou  deux  lattes  cylindriques  ayant  pour  axe 
l'axe  de  l'hélice  et  se  fixant  en  haut  et  en  bas  à  l'étambot.  On 
pourra  mettre  trois  ailes  de  chaque  côté  de  l'étambot.  On 
peut  remarquer  que  l'hélice  fixe  s'opposera  à  l'engagement 
des  manœuvres,  remorques,  dans  le  propulseur.  » 

Mise  à  F  eau  de  V Enterprise,  —  Le  lancement  de  ce  bâtiment 
a  eu  lieu  à  Deptfort  le  9  février  dernier.  Bien  que  les  dimen- 
sions de  ce  navire  aient  été  données  déjà  dans  plusieurs  occa- 
sions, comme  beaucoup  d'erreurs  ont  été  commises  récem- 
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ment  à  ce  sujet,  nous  profitons  de  la  circonstance  pour 
mettre  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs,  les  renseignements 
suivants  dans  lesquels  on  peut  avoir  toute  confiance. 

La  longueur  du  navire  de  perpendiculaire  eu  perpendicu- 
laire est  de  180  pieds  ,  et  sa  plus  grande  largeur  de  36;  il 
jauge  990  tonneaux ,  et  cale  1 1  pieds  6  pouces  avec  la  ma- 
chine, les  chaudières  et  l'hélice  en  place;  ce  qui  est  3  pieds 
de  moins  que  le  tirant  d'eau  projeté  pour  le  moment  où  il 
aura  tout  son  armement.  Nous  croyons  ce  résultat  très-sa- 
tisfaisant, puisqu'il  s'accorde  exactement  avec  le  déplacement  < 
calculé  et  ne  laisse  pas  le  moindre  doute  sur  la  suffisance  des 
dimensions  du  navire.  Le  bâtiment  est  entouré  comme  par 
une  ceinture  de  l'avant  à  l'arrière  d'un  blindage  ayant  4  pieds 
de  large ,  et  4  pouces  et  1/2  d'épaisseur  au  maître-couple, 
s'amincissant  vers  les  extrémités.  Cette  ceinture  est  située  de 
façon  à  être  plongée  de  3  pieds  au  dessous  de  la  ligne  de 
flottaison  et  à  n'avoir  qu'un  pied  d'élévation  hors  de  l'eau. 
La  batterie  a  34  pieds  6  pouces  de  longueur  avec  une  hauteur 
de  6  pieds  8  pouces  entre  les  deux  ponts.  Les  cloisons  ter- 
minent la  batterie  à  l'avant  et  à  l'arrière,  et  sont  composées 
de  deux  couches  de  teck  ayant  chacune  six  pouces  d'épais- 
seur, ce  qui  fait  en  tout  un  massif  de  bois  solide  d'une  épais- 
seur de  12  pouces  pour  recevoir  une  armure  de  fer  de 

3  pouces  dont  chaque  cloison  est  recouverte.  Les  murailles  de 
la  batterie  de  chaque  bord  sont  revêtues  d'un  blindage  de 

4  pouces  1/2,  et  le  pont  de  la  toiture  d'une  plaque  d'un  quart 
de  pouce.  Il  y  a  deux  sabords  de  chaque  côté,  deux  à  la 
cloison  d'avant  et  deux  à  celle  de  l'arrière  ;  ils  mesurent 
3  pieds  6  pouces  de  hauteur  sur  2  de  largeur,  et  sont  élevés 
de  6  pieds  6  pouces  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison.  Ceux 
des  cloisons  sont  percés  aussi  en  abord  que  le  permet  la  ma- 
nœuvre des  pièces. 

Le  navire  portera  quatre  pièces  de  110 ,  avec  coulisses,  ce 
qui  fait  un  poids  de  5  tonneaux.  Des  créneaux  sont  pratiqués 
aux  cloisons  M  et  /R,  pour  les  petites  armes  en  cas  d'abor- 
dage. La  machine  construite  par  Ravenhillior  et  Ci#,  a  une 
force  de  160  chevaux,  ce  qui  semble  suffisant  pour  assurer 
une  vitesse  de  9  nœuds. 

Effectif  de  la  Marine  militaire  de  V Italie.  —  D'après  un  rap- 
port fait  au  Parlement  italien  sur  le  budget  de  la  marine 
pour  l'année  1864,  la  flotte  de  l'Italie  se  compose  aujour- 


d'hui  de  99  bâtiments,  dont  14  navires  cuirassés,  31  vapeurs 
à  hélice,  36  à  roues  et  18  navires  à  voiles.  Deux  de  ces  bâti- 
ments ont  une  force  de  900  chevaux,  deux  de  800,  cinq  de 
700,  six  de  600,  trois  de  500,  douze  de  400  à  450,  et  soixante- 
six  d'une  force  inférieure.  L'ensemble  de  ces  bâtiments  pré- 
sente une  force  de  26030  chevaux-vapeur,  de  1324  canons 
et  de  21 930  hommes  d'équipage.  Leur  coût  approximatif  est 
de  141429205  francs.  Il  y  a  actuellement  en  construction  sur 
les  chantiers  de  l'État,  à  Livourne  et  à  Castellamare,  six  fré- 
gates cuirassées  dont  trois  de  premier  et  trois  de  second  rang; 
ce  sont  :  U  Prince  de  Carignan,  Borna,  Venezia,  Messina,  Gaeta, 
et  le  Comte-Verde.  Plusieurs  autres  corvettes,  un  aviso  et  des 
bâtiments  de  transport  pour  l'artillerie  et  la  cavalerie,  sont 
également  en  construction. 

Le  Prince-Humbert ,  frégate  de  premier  rang,  le  Magenta, 
corvette  de  premier  rang,  et  l'Etna,  corvette  de  second  rang, 
sont  déjà  armées.  Aux  États-Unis,  le  gouvernement  italien  a 
fait  construire  la  frégate  cuirassée  de  premier  rang  le  Re 
tfltalia,  qui  a  quitté  New  York  le  8  mars  dernier;  dans 
le  premier  semestre  de  l'année  courante,  une  autre  frégate, 
le  Be  dom  Louis,  également  sur  les  chantiers  de  cette  ville, 
sera  terminée.  On  construit  en  France  les  cinq  frégates  cui- 
rassées Maria-Pia,  San-Martino,  Castelfidardo  et  Ancona,  qui 
sont  toutes  très-avancées. 

Les  monitors  russes  ÎAilnih  et  Bronènossttz.  —  L'opération  de 
la  mise  à  flot  du  premier  de  ces  navires  cuirassés  n'a  pas 
bien  réussi;  mais  il  en  a  été  autrement  pour  le  second,  ce 
qui  a  calmé  les  appréhensions  des  assistants,  qui  craignaient 
que  la  seconde  opération  ne  fût  pas  plus  heureuse  que  la 
première.  La  longueur  de  chaque  monitor  est  de  201  pieds; 
la  largeur  de  46,  et  la  profondeur.de  1 1  pouces.  Les  machines 
motrices  sont  du  système  Homfreis  et  de  la  force  de  160  che- 
vaux chacune.  Chaque  monitor  sera  pourvu  d'une  machine 
spéciale  pour  établir  une  ventilation  indispensable  et  pour 
donner  le  mouvement  de  rotation  aux  tours  qui  seront  éta- 
blies sur  le  pont  de  chacun  d'eux.   (Messager  de  Cronstadt.) 

C arsenal  de  Brooklyn.  — 11  y  avait  à  la  fin  de  mars  dernier 
5000  ouvriers  occupés  dans  l'arsenal  de  Brooklyn  à  New- 
York,  et  non  moins  de  29  navires  de  guerre,  armés,  en  arme- 
ment, en  réparation  ou  en  construction.  Ce  sont  :  le  Miantono- 


mah  et  l'Onondaga,  navires  cuirassés,  et  la  corvette  Brooklyn , 
se  préparant  à  partir;  l'Algonquin,  le  Tallahoma,  le  Verria, 
le  Peoria  et  le  Mattabarret,  navires  à  extrémités  semblables, 
(double-enders),  attendant  leurs  machines  ;  la  corvette  à  hélice 
Nyack  et  le  steamer  Magnolia,  attendant  leurs  machines;  la 
frégate  à  hélice  Susquehama  et  le  vapeur  Merrimac,  atten- 
dant des  ordres;  la  frégate  Niagara,  en  service  actif;  la 
canonnière  Marblehead,  en  réparation;  le  loueur  le  Mercury 
et  le  Banshee,  en  armement;  six  autres  navires  attendant  des 
ordres  et  trois  en  construction.  Les  nouveaux  mo  ni  tors  qui 
ont  reçu  Tordre  de  s'apprêter  à  partir  sont  :  le  Tecumseh,  le 
Manhattan,  VOnondaga,  le  Chickasaw  et  le  Canonicus,  tous 
navires  de  faible  tirant  d'eau,  ainsi  que  le  bélier  Atlanta, 
actuellement  à  la  forteresse  Monroe.  On  pousse  activement 
les  travaux  du  Miantanomah  et  du  Tonawanda,  et  l'on  espère 
qu'au  1er  mai  la  flatte  entière  sera  prête  à  prendre  la  mer. 

Les  navires  cuirassés  des  confédérés.  —  On  lit  dans  le  Cour- 
rier des  États-Unis:  «  Les  navires  cuirassés  actuellement  dans 
le  port  de  Charleston  sont  au  nombre  de  six  :  le  Chicora,  le 
Palmetto  State,  l'Ashley  et  trois  autres  dont  les  noms  ne  sont 
pas  encore  arrêtés.  Le  Chicora  et  le  Palmetto  State  étaient  déjà 
en  service  actif  l'an  passé,  et  l'on  se  rappelle  l'irruption  sou- 
daine qu'ils  firent  à  cette  époque  sur  l'escadre  de  blocus.  Ils 
sont  construits  sur  le  modèle  du  Merrimac,  et  on  les  considère 
comme  excellents  pour  opérer  contre  des  navires  de  bois; 
mais  jusqu'ici  ils  n'ont  pas  osé  se  mesurer  avec  nos  monitors. 
L'Ashley  a  été  lancé  tout  récemment  ;  il  est  de  construction 
analogue  aux  deux  premiers.  Les  autres  sont  sur  chantier, 
et  seront  bientôt  achevés.  Il  faudra  nous  attendre  alors  à 
d'activés  opérations  dans  le  port  de  Charleston. 

«  Le  Georgia  est  ancré  dans  la  rivière  Savannah,  et  sert  de 
batterie  flottante.  Il  a  été  construit  aussi  sur  le  plan  du  Ifer- 
rimac,  mais  sa  machine  s'est  brisée,  et  il  a  été  par  suite  re- 
morqué dans  la  rivière  jusqu'à  un  endroit  convenable  pour 
servir  d'avanl-poste  maritime  et  de  batterie.  C'est  exactement 
l'image  du  Merrimac  ;  il  est  armé  de  8  canons  de  gros  calibre. 
Il  sert  également  de  dépôt  pour  la  marine  confédérée.  On  ne 
le  regarde  pas,  en  somme,  comme  très-redoutable,  car  il  ne 
peut  changer  de  position. 

«  Les  navires  cuirassés  de  Mobile  sont  au  nombre  de  eiuq  : 
BaUic,  Selma,  Gaines,  Morgan  et  Tennessee.  Le  premier  et  le 
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dernier  sont  entièrement  blindés  ;  les  autres  ne  le  sont  que 
partiellement.  Tous  ces  bâtiments  sont  plus  ou  moins  proté- 
gés dans  leurs  parties  vulnérables  par  des  balles  de  coton.  Ce 
sont  des  bateaux  de  rivière  transformés,  munis  de  casemates 
et  armés  de  4  à  8  canons,  la  plupart  rayés.  Ils  seraient  sans 
contredit  redoutables  pour  des  navires  en  bois. 

«  Le  Richmond  ou  Merrimac  n.  2  doit  incessamment  faire 
son  début  dans  la  rade  de  Hampton.  C'est  un  navire  des  plus 
formidables,  construit  avec  beaucoup  d'habileté.  Il  est  blindé 
de  plaques  de  fer  très-épaisses  et  très-résistantes.  Comme 
le  Merrimac  n°  1 ,  il  porte  un  formidable  éperon,  plus  petit 
toutefois  que  n'était  celui  du  premier.  A  part  cette  légère 
modification,  il  est  en  tout  point  semblable  à  son  devancier. 
D  est  cependant  beaucoup  plus  facile  à  diriger.  On  complète 
son  armement  qui  se  composera  de  8  pièces  de  canon  :  3  de 
chaque  côté,  un  canon  à  pivot  à  l'avant  et  un  autre  à  l'ar- 
rière. Toutes  ces  pièces  seront  du  même  modèle  que  celles 
qui  défendent  le  fort  Darling,  et  sont,  d'après  des  expériences 
récemment  faites,  capables  de  transpercer  les  plaques  de 
nos  bâtiments  cuirassés.  Les  projectiles  seront  coniques  avec 
une  pointe  en  acier. 

«  Les  confédérés  ont  trois  formidables  navires  blindés  à 
éperon,  aux  environs  de  Shrcvepoi  t,  sur  la  rivière  Rouge  : 

«  i°  Le  Missouri,  dont  la  construction  a  été  particulièrement 
soignée  ;  il  est  muni  d'une  belle  et  puissante  machine  et  garni 
d'une  proue  en  fer  effilée  se  continuant  jusqu'à  3  pieds  au- 
dessous  de  la  surface  de  l'eau.  On  le  dit  le  plus  fin  marcheur 
à  Oot  sur  les  eaux  de  l'ouest  et  du  sud,  sa  vitesse  étant  en 
moyenne  de  18  milles  à  l'heure.  Son  armement  est  des  plus 
redoutables;  il  consiste  en  2  pièces  de  100,  2  canons  Dahl- 
gren  de  9  pouces,  4  canons  rayés  de  32  et  1  ou  2  caronades. 

*  î°  Le  Webb  est  aussi  fort  que  le  Missouri,  mais  il  n'est  pas 
.  aussi  fin  marcheur.  Il  porte  10  canons  de  divers  calibres. 

«  y  Le  Mary  T.  serait  également  un  formidable  adversaire 
dans  un  combat  naval;  il  est  cependant  de  dimensions  plus 
petites  que  les  deux  autres. 

«  Dans  la  Caroline  du  Nord,  sur  les  rivières  Roanoke,  Neuse 
cl  Tar,  il  existe  aussi  plusieurs  navires  confédérés,  la  plupart 
inachevés  et  dont  le  plus  redoutable  est  CAtkinson,  bliudé  de 
toutes  pièces  et  armés  de  gros  canons.  » 

Le  canon  Mackay.  —  On  vient  d'essayer  à  Grosby  uu  nou- 
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veau  canon  fabriqué  à  Liverpool ,  sur  les  plans  de  M.  James 
Mackay,  de  Aigburtb.  Cet  engin  de  guerre,  construit  sur  un 
principe  nouveau ,  donne  aux  projectiles  un  mouvement  de 
rotation  sans  l'aide  de  rayures.  De  tout  temps,  on  a  regardé 
comme  un  axiome  que  le  vent  du  projectile  doit  être  diminué 
jusqu'à  l'extrême  limite.  Le  canon  Mackay  est  au  contraire 
basé  sur  l'utilisation  du  vent  du  projectile  que  Ton  rend  pro- 
fitable aux  effets,  de  l'arme.  Le  projectile  employé  est  un 
cylindre  à  surface  lisse  et  l'intérieur  du  canon  est  garni  de 
canelures  en  spirale.  Les  gaz  en  s'échappant  des  canelures 
communiquent  au  projectile  cylindrique  un  mouvement  de 
rotation  semblable  à  celui  du  boulet  d'un  canon  rayé.  Dans 
les  premières  expériences,  la  vitesse  a  été  mesurée  au  moyen 
de  l'appareil  électrique  de  Newman,  le  même  dont  on  s'est 
servi  a  Shœburyness.  Avec  un  projectile  cylindrique  du  poids 
de  100  livres,  la  vitesse  a  été  de  1508  pieds  anglais  (480  mè- 
tres) par  seconde ,  malgré  le  vent  qui  soufflait  assez  fort  ce 
jour-là.  Les  cibles  étaient  placées  à  1000  et  1500  mètres.  Plu- 
sieurs boulets  ont  traversé  les  cibles.  Le  canon  pèse  9  tonnes; 
il  se  charge  par  la  bouche,  et  son  calibre  est  de  8.12  pouces. 

Le  12  avril  on  a  fait  un  nouvel  essai  de  ce  canon.  La  pièce 
chargée  de  30  livres  de  poudre  et  d'un  boulet  cylindrique 
en  acier  fondu,  du  poids  de  167  livres,  a  été  pointée  contre 
une  cible  construite  exactement  comme  les  plaques  qui 
doivent  revêtir  les  flancs  du  navire  de  guerre  Agincourt, 
actuellement  en  construction  à  Birkenhead.  La  plaque  en  fer 
de  la  cible  a  5  pouces  1/2  d'épaisseur  ;  elle  est  posée  sur  un 
bloc  de  bois  épais  de  9  pouces;  derrière  ce  bloc  sont  placées 
des  plaques  en  fer  de  3/4  de  pouce,  croisées  par  des  bandes 
verticales  en  fer  de  9  pouces  de  large  et  de  3/4  de  pouce  d'é- 
paisseur; le  tout  serré  fortement  par  des  boulons  et  des 
rivets.  Pour  donner  autant  que  possible  à  cet  ensemble  la 
résistance  des  plaques  du  navire  Agincourt,  on  avait  adossé 
la  cible  à  des  montants  en  chêne  de  1 1  pouces  carrés,  qui 
étaient  eux-mêmes  étayés  par  de  fortes  traverses  aussi  en 
chêne,  placées  horizontalement.  Le  coup  a  été  tiré  à  une 
distance  de  200  yards  :  le  boulet  a  traversé  la  cible  de  part 
en  part,  faisant  à  la  plaque  une  ouverture  de  8  pouces  1/2  de 
diamètre  ;  le  boulet  a  été  trouvé  à  une  distance  de  82  yards 
de  la  cible,  et  les  éclats  de  bois  et  de  fer  à  200  yards.  La 
force  du  coup  avait  déplacé  la  cible  de  4  pouces.  Le  boulet 
avait  laissé  sur  le  sable  des  traces  du  mouvement  de  rotation 
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qui  avait  continué  jusqu'au  dernier  moment.  Le  boulet, 
qui,  avons-nous  dit,  avait  )a  forme  d'un  cylindre  de  13  pouces 
de  long  et  de  8  de  diamètre,  se  terminait  par  une  calotte 
sphérique  qui  a  été  aplatie  par  le  coup. 

Les  fortifications  cuirassées.  —  On  vient  de  forger  en  Angle- 
terre les  premières  plnques  d'acier  de  dimension  gigan- 
tesque, que  la  Millwall  Iron  Company  s'est  engagée  à  livrer  < 
au  gouvernement  russe  pour  la  construction  d'un  fort  en 
fer  a  Cronstadt.  L'opération  a  parfaitement  réussi  en  pré- 
sence d'un  grand  nombre  de  visiteurs.  Il  y  a  déjà  plusieurs 
années  que  des  plans  ont  été  présentés  aux  divers  gouverne- 
ments de  l'Europe  pour  substituer  le  métal  au  granit  dans 
la  construction  des  forts,  mais  ce  n'est  que  depuis  le  succès 
récent  des  navires  cuirassés  que  l'application  de  ces  plans  a 
été  prise  en  sérieuse  considération. 

Des  plaques  de  métal  d'une  épaisseur  extraordinaire  sont 
actuellement  en  fabrication  cbez  MM.  Brown  et  Compagnie, 
à  SliefOeld,  pour  le  compte  du  gouvernement  belge;  elles 
sont  destinées,» dit-on,  aux  fortifications  d'Anvers.  On  voit, 
sans  parler  des  autres  puissances,  que  la  Russie  suit  cet 
exemple. 

Les  énormes  avantages  que  le  métal  possède  sur  la  pierre, 
non-seulement  au  point  de  vue  de  la  solidité,  mais  en  per- 
mettant de  réduire  les  embrasures  à  une  ouverture  à  peine 
supérieure  à  la  bouche  du  canon,  sans  gêner  le  tir,  ont  de- 
puis longtemps  t frappé  l'attention  des  hommes  spéciaux; 
mais  il  y  avait  une  difficulté  qui  paraissait  insurmontable, 
c'était  celle  qui  résultait  de  l'impossibilité  de  manufacturer 
des  masses  de  fer  aussi  gigantesques.  Avec  l'expérience  ac- 
quise en  fabriquant  les  cuirasses  des  navires  du  nouveau  mo- 
dèle, les  grandes  fonderies  anglaises  ont  amélioré  presque 
jour  par  jour  leurs  procédés,  et  elles  acceptent  maintenant 
des  commandes,  qui,  il  y  a  trois  ou  quatre  ans,  eussent  été 
regardées  comme  irréalisables. 

Les  plaques  de  fer  forgées  à  Milwull  sont  néanmoins  un 
progrès  qui  devance  encore  l'état  précédent  de  l'industrie,  et 
le  résultat  en  était  même  attendu  avec  quelque  doute,  car 
chaque  masse  soumise  à  l'opération  était  du  poids  de  six 
tonnes  et  mesurait  15  pouces  carrés.  Il  s'agissait  de  les  lami- 
ner dans  une  mesure  égale  et  exacte,  et  d'obtenir  la  perfec- 
tion dans  toute  la  profondeur  du  métal. 
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Les  fourneaux  ont  été  ouverts  à  trois  heures,  et  H  mineuse 
niasse  de  métal  portée  sur  un  truck  de  fer  s'y  trouvé  chauffée 
jusqu'à  un  éclat  aveuglant  et  élevant  la  température  de  l'im- 
mense manufacture  à  un  degré  d'atmosphère  sulfurée  qui 
devint  tout  à  coup  insupportable.  Immédiatement,  les  ou- 
vriers, se  voilant  la  figure  du  mieux  qu'ils  purrent,  se 
mirent  à  en  enlever  les  impuretés  avec  de  longs  balais  de 
genêts  inondés  d'eau,  mais  qui  ne  s'en  allumaient  pas  moins 
instantanément  comme  des  torches  dès  qu'ils  venaient  en 
contact  avec  le  métal  qui  semblait  un  immense  incendie.  On 
le  laissa  alors  s'écouler  sur  l'aire,  où  les  rouleaux,  mus  par 
les  plus  grandes  roues  du  Royaume-Uni,  du  poids  de  plus  de 
100  tonnes  et  de  près  de  40  pieds  de  diamètre,  attendaient 
pour  donner  à  la  masse  la  forme  voulue.  Ce  fut  l'instant 
critique  ;  les  rouleaux  eurent  un  moment  d'arrêt,  mais  enfin 
ils  se  mirent  en  mouvement  lentement  au  milieu  des  cris  de 
joie  des  ouvriers. 

Mouvement  maritime  de  Saigon  en  1 863.  —  On  lit  dans  le 
Courrier  de  Saigon  :  «  La  division  naturelle  du  mouvement 
maritime  en  navigation  hauturière  et  en  cabotage  est  plus  fa- 
cile ici  que  partout  ailleurs,  car  ce  dernier  commerce  est  mono- 
•  polisé  par  les  barques  de  mer  annamites.  L'année  1863  a  vu 
41 70  de  ces  dernières,  portant  60000  tonneaux,  entrer  au  seul 
port  de  Saigon,  tandis  qu'il  en  sortait  3865  portant  54000  ton- 
neaux. C'est  une  capacité  moyenne  de  14  tonneaux  par  bateau. 
Les  principaux  articles  d'importation  ont  été  la  chaux1  pour 
200000  francs,  le  sel  pour  700000,  le  sucre,  l'eau  de  pois- 
son, etc.  Quoiqu'il  soit  difficile  de  fixer  avec  une  exactitude 
suffisante  la  valeur  d'ensemble  de  ces  entrées ,  on  se  trom- 
pera probablement  peu  en  l'évaluant  à  1500000  francs. 
C'est  là  le  beau  côté  de  la  médaille;  elle  a  malheureusement 
son  revers  dans  l'insignifiance  des  articles  d'exportation,  où 
l'encombrant  amas  de  2  700000  pailloltes  par  exemple  n'é- 
quivaut pas  à  une  somme  de  20000  francs,  et  où  l'on  regrette 
surtout  de  trouver  une  colonne  de  891 000  francs  en  ligatures. 


1 .  Llle  de  Poulo-Condore  pourrait  donner  lieu  à  un  commerce  actif  de 
ebaux.  Le  gouvernement,  qui  y  fabrique  une  partie  de  la  chaux  néceasaire 
à  ses  constructions,  en  fait  venir  à  Saigon  100  tonneaux  par  mois,  valant 
au  minimum  52  francs  le  tonneau.  11  aérait  facile  d'augmenter  considéra- 
blement cette  production. 
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Nous  avons  insisté  sur  l'importance  peu  connue  de  ce  cabo- 
tage, à  cause  de  l'aptitude  qu'il  implique  chez  les  Annamites 
pour  le  métier  de  la  mer,  aptitude  incontestable  d'ailleurs 
pour  le  marin  qui  sait  avec  quelle  assurance  les  jonques 
indigènes  naviguent  en  toute  saison  et  en  tous  sens  le  long 
de  la  côte  de  Tsiompa. 

c  Le  mouvement  de  la  grande  navigation  au  Saigon  n'est 
pas  moins  significatif  que  ie  précédent,  puisqu'il  s'est  traduit 
en  1863  par  un  chiffre  d'entrées  de  159  navires  jaugeant 
74256  tonneaux  ;  1862  n'avait  donné  que  54000  tonneaux. 
Ce  progrès  est  d'autant  plus  remarquable  que  le  pavillon 
national  en  a  fait  les  frais  et  au-delà,  par  le  rapide  déve- 
loppement qui  l'a  porté  de  22000  tonneaux  en  1862,  à  45000 
en  1863.  » 

Le  Budget  de  la  Cochinchine.  —  Le  premier  budget  de  la 
Cochinchine  française,  celui  qui  réglera  l'exercice  1864, 
s'élève  en  recettes  à  la  somme  de  3012000  francs  et  en  dé- 
penses à  3011000  francs. 

L'ensemble  des  contributions  directes  est  évalué  pour 
1864  à  1 300000  francs,  et  même  à  1 475000  en  tenant  compte 
d'un  reliquat  de  Tannée  précédente;  et  le  chapitre  des  con- 
tributions indirectes  atteint  un  chiffre  à  peu  près  égal  de 
1 290  000  francs^  Les  domaines  et  quelques  recettes  acces- 
soires complètent  une  somme  totale  de  3012000  francs.' 
C'est  une  augmentation  de  1382000  francs  sur  les  recettes 
de  l'année  1863. 

Les  chapitres  de  dépenses  sont  au  nombre  de  six ,  et  se 
divisent  de  la  manière  suivante  :  1°  administration  générale, 
96000  francs;  2*  administration  des  populations  indigènes, 
721 000  francs;  3°  justice,  cultes,  instruction  publique,  postes 
et  télégraphes,  723000  francs;  4°  troupes  indigènes,  326000 
francs;  5°  travaux  publics,  1070000  francs;  6°  dépenses  di- 
verses, 75000  francs. 

Nouvelle  loi  des  sucres.  —  Dans  la  séance  du  Corps  légis- 
latif du  11  avril,  M.  Gressier  a  déposé  le  rapport  fait  au  nom 
de  la  commission  du  Corps  législatif  chargée  d'examiner  le 
projet  de  loi  relatif  au  régime  des  sucres.  La  discussion  de  ce 
projet  a  commencé  dans  la  séance  du  15  qui  a  été  consacrée 
à  l'examen  général  de  la  loi.  Le  premier  article  a  été  adopté 
dans  la  séance  du  lendemain.  Le  18,  une  longue  discussion 


—  158  — 

s'est  engagée  sur  le  chiffre  de  la  détaxe  à  accorder  aux  sucres 
de  nos  colonies.  Le  projet  de  loi  proposait  de  fixer  cette  dé- 
taxe à  5  fr.  à  partir  du  15  juin  prochain  jusqu'en  1867,  et 
à  3  fr.  60  seulement  de  juin  1867  jusqu'en  1870.  La  commis- 
sion au  contraire,  présidée  par  M.  le  duc  de  Morny,  deman- 
dait que  la  détaxe  fut  établie  uniformément  à  5  fr.  de  1864 
à  1870.  Les  commissaires  du  gouvernement,  MM.  de  Forcade 
de  la  Roquette  et  de  Laveuay  ont  défendu  la  rédaction  du 
projet  de  loi,  qui  a  été  combattue  par  MM.  Ancel,  Tbiers  et  le 
duc  de  Morny.  La  Chambre,  adoptant  à  l'unanimité  les  con- 
clusions de  la  commission ra  décidé  que  l'article  2  serait  ren- 
voyé à  celle-ci,  pour  donner  lieu,  de  concert  avec  le  Conseil 
d'État,  à  une  nouvelle  rédaction.  Dans  la  séance  du  19,  l'ar- 
ticle 2  modifié,  conformément  aux  conclusions  de  la  com- 
mission, a  été  adopté  par  la  Chambre,  ainsi  que  les  autres 
articles  du  projet  de  loi.  Le  dépouillement  du  scrutin  sur  l'en- 
semble du  projet  de  loi  adonné  pour  résultat,  sur  252  votants, 
228  voix  pour,  et  24  voix  contre.  Voici  le  texte  du  projet  de 
loi  tel  qu'il  a  été  adopté  par  le  Corps  législatif  : 

Art.  1er.  A  partir  du  15  juin  1864,  les  droits  sur  les  sucres 
seront  établis  ainsi  qu'il  suit,  décime  compris  ; 

Sucres  bruts  de  toute  origine,  au-dessous  du  n°  13,  42  fr. 
les  100  kil.  ;  du  n°  13  au  n°  20  inclusivement,  44  fr.  les 
100  kil. 

Sucres  assimilés  aux  raffinés  :  poudres  blanches,  au-des- 
sus du  n°  20,  45  fr.  les  100  kil.  ;  raffinés  dans  les  fabriques 
de  sucre  indigène  et  dans  les  colonies  françaises,  47  fr.  les 
100  kil.  Les  types  n°»  13  et  20  seront  déterminés  conformé- 
ment à  la  série  des  types  de  Paris. 

Art.  2.  Les  colonies  françaises  de  l'île  de  la  Réunion  et  des 
Antilles  jouiront  d'une  détaxe  de  5  fr.  par  100  kilogrammes 
du  15  juin  1864  au  1er  janvier  1870,  décimes  compris. 

Art.  3.  Les  sucres  importés  des  pays  hors  d'Europe  par  na- 
vires étrangers,  et  les  sucres  importés  des  pays  et  des  entre- 
pôts d'Europe,  quel  que  soit  le  mode  de  transport,  seront 
soumis  à  une  surtaxe  de  2  fr.  par  100  kil.,  décimes  compris. 

Art.  4.  La  faculté  d'abonnement  accordée  aux  fabriques 
de  sucre  indigène,  par  fart.  4  de  la  loi  du  23  mai  1860,  est  et 
demeure  supprimée. 

Art.  5.  Le  régime  actuel  du  drawback  est  supprimé.  Les 
sucres  non  raffinés,  de  toute  origine,  jouiront  de  la  faculté 
de  l'admission  temporaire  en  franchise,  sous  les  conditions 
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ci-après  déterminées.  L'admission  temporaire  ne  sera  obliga- 
toire qu'à  l'égard  des  sucres  qui  seront  raffinés  pour  l'expor- 
tation. Les  sucres  déclarés  pour  l'admission  temporaire  don- 
neront lieu  à  des  obligations  cautionnées.  Ces  opérations 
seront  apurées,  dans  un  délai  qui  ne  pourra  excéder  quatre 
mois,  soit  par  l'exportation  au  raffinage  ou  par  la  mise  en 
entrepôt  d'une  quantité  de  sucres  raffinés  correspondant  aux 
rendements  qui  seront  déterminés  à  l'article  6,  soit  par  le 
payement  des  taxes  et  surtaxes  applicables  aux  sucres  bruts 
soumissionnés.  Lorsque  les  raffinés  exportés  proviendront  de 
sucres  importés  par  navire  étranger,  les  soumissionnaires 
devront  payer,  au  moment  de  l'exportation  ou  de  la  mise  en 
entrepôt,  la  moitié  de  la  surtaxe  de  pavillon.  Relativement 
aux  obligations  cautionnées,  l'action  du  Trésor  et  la  respon- 
sabilité des  comptables  resteront  de  tous  points  soumises  aux 
règles  tracées  par  les  ordonnances  et  arrêtés  rendus  sur  les 
crédits  accordés  pour  le  payement  des  droits  de  douane. 

Art.  6.  Le  rendement  des  sucres  destinés  à  l'exportation 
après  raffinage  sera  réglé  ainsi  qu'il  suit  : 

Sucre  de  toute  origine.  —  Pour  100  kil.  de  sucre  brut  con- 
formément aux  types  indiqués  ci-dessous  : 

Au-dessous  du  n°  10.  sucre  mélis  ou  quatre-cassons  et 
suere  candi,  78  kil.  ;  —  sucre  lumps  et  sucre  tapé  de  nuance 
blanche,  79  kil. 

Du  iv»  10  ou  n°  13  exclusivement  :  sucre  mélis  ou  quatre- 
cassons  et  sucre  candi,  80  kil.  ;  —  sucre  lumps  et  sucre  tapé 
de  nuance  blanche,  81  kil. 

Du  n°  13  au  n°  16  inclusivement:  sucre  mélis  ou  quatre- 
cassons  et  sucre  candi,  83  kil.  ;  —  sucre  lumps  et  sucre 
tapé  de  nuance  blanche,  84  kil. 

Les  vergeoises  du  n°  13  et  des  numéros  supérieurs  seront 
admissibles  pour  l'exportation  à  la  décharge  des  obligations 
d'admission  temporaire,  à  raison  de  105  kilogrammes  pour 
100  kilogrammes  de  sucre  brut. 

Les  sucres  coloniaux  et  étrangers  ne  seront  admissibles  au 
raffinage  pour  l'exportation  que  lorsqu'ils  auront  été  im- 
portés directement  par  mer  des  pays  hors  d'Europe. 

Art.  7.  Les  sucres  raffinés  qui,  après  avoir  été  placés  en 
entrepôt  dans  les  conditions  prévues  par  l'art.  5,  seront  re- 
tirés pour  la  consommation,  acquitteront  les  droits  afférents 
à  la  matière  brute  dont  ils  proviennent  et  sur  les  quantités 
soumissionnées  au  moment  de  l'admission  temporaire. 
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Art.  8.  Si  les  obligations  ne  sont  pas  apurées  dans  le  délai 
fixé  par  l'art.  3  de  la  présente  loi,  le  Trésor  poursuivra  im- 
médiatement, outre  le  recouvrement  du  droit  d'entrée,  le 
payement  de  l'intérêt  de  ce  droit  à  raison  de  5  pour  100  l'an 
et  ce,  à  partir  de  l'expiration  dudit  délai. 

Toute  tentative  ayant  pour  but  de  faire  admettre  à  l'expor- 
tation ou  à  la  réintégration  en  entrepôt,  comme  il  est  dit  en 
l'art.  5,  des  sucres  n'ayant  pus  le  poids  déclaré  ou  le  degré 
de  pureté  et  de  blancheur  exigé  par  le  règlement  sur  la  ma- 
tière, sera  punie,  dans  le  premier  cas,  d'une  amende  égale 
au  double  droit  sur  le  déficit,  et,  dans  le  second,  d'une 
amende  de  10  fr.  par  lOOkiiog.  La  marchandise  pourra  être 
retenue  pour  la  sûreté  de  l'amende  et  des  frais. 

Art.  9.  La  restitution  des  droits  de  l'exportation  des  sucres 
raffinés,  lorsque  le  payement  de  ces  droits  sera  justifié  au 
moyen  de  quittances  antérieures  à  la  promulgation  de  la 
présente  loi  et  n'ayant  pas  plus  de  quatre*  mois  de  date,  se 
fera  sur  les  bases  du  tarif  et  d'après  les  rendements  détermi- 
nés par  les  lois  antérieures. 

Les  sucres  raffinés  indigènes  non  libérés  d'impôt,  existant 
en  magasin  dans  les  fabriques-raffineries  ou  en  cours  de  raf- 
finage au  moment  de  la  mise  en  vigueur  de  la  présente  loi, 
acquitteront  le  droit  de  47  fr.  par  100  kil.,  décimes  compris. 

4 

Nouvelles  de  M.  Mage.  -Ona  reçu  de  M.  le  lieutenant  de 
vaisseau  Mage  et  de  M.  le  chirurgien  de  marine  Quentin  des 
nouvelles  datées  de  Koundian,  6  janvier.  Ils  jouissaient  d'une 
bonne  santé  et  devaient  partir  le  surlendemain  pour  Bam- 
makou  sur  le  Niger.  Koundian  est  une  place  forte  établie 
par  El  Hadj  Omar,  sur  le  Ba-fing,  à  18  lieues  dans  le  sud  de 
Bafoulabé;  c'est  la  résidence  d'un  gouverneur  de  province, 
nommé  Diango,  malinké  de  nation,  qui,  à  l'aide  de  300  à 
400  hommes,  maintient  les  pays  voisins  dans  l'obéissance  et 
y  perçoit  les  impôts. 
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Barbié  du  Bocage.  —  Le  bateau 
sous-marin  le  Plongeur.  —  Le  Bud- 
get de  la  marine  anglaise  pour  1864- 
65.  —  Nouvelles  bases  de  tactique 
navale,  par  M. le  contre-a  mirai  Bou- 
takov;  traduction  de  M.  de  la  Plan- 
che. —  Les  écoles  navales  et  les  offi- 
ciers de  vaisseau  depuis  Richelieu 
jusqu  à  nos  jours,  par  M.  de  Crise- 
noy.  —  Projets  de  statuts  d'une  So- 
ciété de  secours  mutuels  des  huis- 
siers et  garçons  de  bureau  des  admi- 
nistrations publiques.  —  Etat  com- 
paratif des  denrées  du  cru  des  colo- 
nies à  sucre  exportées  en  1862  et 
1863.  —  Chronique  maritime  et  co- 
loniale :  Constructions  navales  mix 
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États-Unis.  —  Un  canon  monstre 
américain.  —  Réductions  dans  l'ar- 
mement de  l'Hector.  —  Le  navire 
cuirassé  danois  Rolf-Krake.  —  Ap- 
plication de  la  vapeur  à  la  manœu- 
vre de  l'artillerie  à  bord  des  vais- 
seaux. —  Frégates  blindées  pour  la 
marine  autrichienne.  —  Mise  à  l'eau 
du  Royal-Swereign  et  du  Zealous. 
—  Effectif  de  la  marine  marchande 
de  la  France.  —  Établissements  des 
sœurs  de  Saint-Joseph  à  Saint-Pierre 
et  Miquelon  et  au  Sénégal.  —  Carte 
générale  de  l'Australie  et  carte  du 
cours  du  fleure  blanc  et  de  la  région 
des  sources  du  Nil,  par  V.-A.  Malte- 
Brun. 

Spectateur  militaire  (avril).  — 
Précis  des  événements  militaires  du 
Danemark.  —  Examen  critique  de  l'é- 
tude sur  la  défense  des  États  et  sur 
la  fortification  de  M.  Briadmont ,  par 
M.  A.  Batheau. — Le  système  des  ca- 
nons Armstrong  ,  par  M.  de  La 
Fruston,  etc. 

Tour  du  monde  (221  et  222).  — 
Voyage  de  l'Océan  Pacifique  à  TO- 
céan  Atlantique  à  travers  l'Amérique 
du  Sud,  par  M.  Paul  Marcoy.  8* 
partie  :  Pérou  de  Tunkini  à  Sara y a- 
cu  (223  et  225).  Voyage  de  Constan- 
tinople  à  Ephése.  par  l'intérieur  de 
T Asie-Mineure,  Bithynie,  Phrygie, 
Lydie,  Ionie,  par  M.  le  comte  A.  du 
Moustier,  1862. 

• 

PUBLICATIONS  DU  DÉPÔT  DE  LA  MARINE. 

Mémoires  et  Instructions  nautiques. 

356.  Premier  supplément  au  catalo- 
gue chronologique  des  cartes  , 
plans  et  instructions  nautiques  qui 
composent  l'hydrographie  fran- 
çaise, in-8°,  1863.  25  c. 

357.  Renseignements  sur  la  mer 
Rouge.  Lapierre,  in-8*,  1863-  50'. 

358.  Formule  générale  pour  trouver 
la  latitude  et  la  longitude  par  les 
hauteurs  hors  du  méridien.  L.  Pa- 
gel,  in-8*,  1863.  1  fr. 

359.  Mer  de  Chine.  Route  de  Singa- 


pour à  Saigon,  J.  Loftus,  A.  Le 
Gras,  in-8°,  1863.  1  fr. 

360.  Annales  hydrographiques  ,  re- 
cueil d'avis ,  instructions,  docu- 
ments et  mémoires  relatifs  à  l'hy- 
drographie et  à  la  navigation, 
A.  Le  Gras,  2e  trimestre  1863,  in- 
8e,  1863.  8  fr. 

361.  Instructions  nautiques  sur  le 
côtes  orientales  de  l'Amérique  du 
Sud ,  comprises  entre  La  Plata  et 
le  détroit  de  Magellan.  Traduit  de 
l'anglais  par  E.  Hamelin,  in-8°, 
1863.  1  fr. 

362.  Sur  l'emploi  du  compas  étalon 
et  la  courbe  des  déviations  à  bord 
des  navires  en  fer  et  autres,  par 
M.  Darondeau,  in-8*,  1863.  1  fr. 

363.  Instructions  nautiques  sur  les 
côtes  occidentales  d'Amérique,  de 
la  rivière  Tumbez  à  Panama.  Tra- 
duit de  l'anglais  par  Mac-Dermott, 
in-8»,  1863.  1.  fr. 

364.  Instructions  nautiques  sur  les 
côtes  de  la  Patagonie ,  depuis  Ut 
terre  des  États,  à  l'Est,  jusqu'au 
cap  Tres-Montes,  à  l'Ouest,  com- 
pris le  détroit  du  Magellan  et  la 
côte  du  large  de  la  Terre-de-Feu. 
Traduit  de  l'anglais  par  P.  Mar- 
tin, in-8°,  1863.  2  fr. 

365.  Instruction  pour  aller  chercher 
la  barre  de  Bayonne  et  entrer 
dans  la  rivière,  ou  pour  relâcher 
ou  mouiller  dans  les  environs,  in- 
8%  1863.  lfr. 

366.  Annales  hydrographiques,  re- 
cueil d'avis,  instructions,  docu- 
ments et  mémoires  relatifs  à  l'hy- 
drographie et  à  la  navigation  ;  A. 
Le  Gras,  3*  trimestre  1863,  in-8* 
1863.  3  fr. 

367.  Les  côtes  du  Brésil,  descrip- 
tion et  instructions  nautiques. 
Mouchey,  in-8#,  1864.  2  fr. 

368.  Rapport  sur  une  nouvelle  route 
pour  doubler  le  cap  de  Bonne-Es- 
pérance, de  l'Est  à  1  Ouest,  pen- 
dant la  saison  d'hiver  de  Mai  à 
Septembre.  Bridet ,  in-8-,  1863. 
50  c. 

369.  Pilote  de  l'île  Vancouver!.  Rou- 


—  166  — 


tes  à  suivre  sur  les  côtes  de  l'Ile 
de  Vancouver  et  de  la  Colombie 
anglaise,  depuis  l'entrée  du  dé- 
troit de  Fuca  jusqu'au  golfe  Bur- 
rard  et  auhavreNanaimo.  Traduit 
de  l'anglais  de  G.-H.  Richard,  par 
Périgot,  in-89  1863. 1  fr. 

370.  Météorologie  nautique.  Vents  et 
courants,  routes  générales.  Ex- 
traits des  Sailing  directions  de 
Maury,  et  des  travaux  les  plus  ré- 
cente, par  Ch.  Ploix,  in-4°  1863. 
7fr. 

371.  Instructions  nautiques  sur  les 
côtes  occidentales  d'Amérique,  du 
golfe  de  Penas  à  la  rivière  Tum- 
hez.  Traduit  de  l'anglais  par  M. 
Mac-Dermott,  in-8°,  1863.  2  fr. 

372  Instructions  nautiques  sur  la 
mer  Baltique  et  le  golfe  de  Fin- 
lande; tome  I".  Le  Gras,  2*  édi- 
tion, in-8%  1864.  14  fr. 

373.  Instructions  nautiques  sur  les 
côtes  Est  de  la  mer  de  Chine,  la 
mer  Jaune,  les  golfes  de  Pé-Chili 
et  de  Liau-Tung,  et  la  côte  Ouest 
de  la  Corée.  Traduites  de  l'anglais 
par  de  Vautré  et  annotées  par  Le 
Gras,  in  8»,  1863.3  fr. 

374.  Annuaire  des  marées  des  côtes 
de  France  pour  1865.  Gaussin  et 
Ed.  Ploix,  in-18,  1863.  1  fr.  , 

375.  Annales  hydrographiques,  re- 
cueil d'avis,  instructions,  docu- 
ments et  mémoires  relatifs  à  l'hy- 
drographie et  à  la  navigation.  A. 
Le  Gras,  4*  trimestre  1863,  in-8". 
3  fr. 

376.  Pilote  de  l'île  Guernesey.  — 
lies  de  Guernesey  ,  Herm  et 
Sercq,  et  passes  du  Grand  et  du 
Petit-Russel.  Traduit  de  l'anglais 
par  Massias,  in-8%  1864.  75  c. 


Carie»  et  plans. 

1981.  Carte  du  détroit  de  Malaoca, 
partie  Nord,  depuis  la  pointe  Dia- 
mond jusqu'aux  North  S  and  s.  D. 
de  la  M.  1  feuille. 

1982.  Carte  du  détroit  de  Malacca, 


partie  Sud,  depuis  les  North  Sands 
jusqu'à  Singapour.  D.  de  la  M.  1 
feuille. 

1987.  Carte  de  la  côte  Nord-Est  de 
Terre-Neuve,  comprise  entre  le 
cap  Bauld  et  la  baie  aux  lièvres. 
Cloué  et  Pierre.  1  feuille. 

1995.  Plan  des  baies  de  Cabrai  et  de 
Santa-Cruz  (  côtes  du  Brésil  ). 
Mouchez  et  da  Fonceca.  1/2 
feuille. 

1996.  Plan  du  mouillage  des  îlots 
Abrolhos  (côtes  du  BrésiP.  Mouchez 
etda  Fonceca.  1/2  feuille. 

1997.  Carte  de  la  côte  occidentale 
d'Amérique,  comprise  entre  le  port 
de  San-Diego  et  le  Golfe  de  Te- 
huantepec  (  Vieille-Californie  )  , 
Mexique).  D.  de  la  M.  1  feuille. 

1998.  Carte  de  l'Amérique  septen- 
trionale, côte  orientale,  partie 
comprise  entre  la  baie  de  Gaspé  et 
New-York.  D.  de  la  M.  1  feuille. 

1999.  Ports  et  mouillages  de  la  mer 
de  Marmara.  Baie  de  Palatia  et  de 
Mermerdjik.  Partie  Sud-Est  de 
l'Ile  Marmara.  Rade  de  Rodosto. 
Rade  de  bilivri.  Rade  de  Pivatos 
ou  Boados.  Buyuk-Chekmejeh. 
Golfe  d'Ismid.  Rade  de  Gemlik  ou 
Kios.  Iles  Saint-André,  Saint- 
George  et  Mexa.  Isthme  d'Artaki. 
Rade  de  Pasha-Liman  et  de  Ku- 
tali.  Rade  d'Artaki  ouErdek.  Bade 
de  Kemeris.  Manganari.  1/2- 
feuille.  • 

2000.  Ile  Poros  (Morée,  Grèce). 
Graves.  1/2  feuille. 

2001.  Iles  Petali  (Grèce).  Saumarez 
Brock.  1/2  feuille. 

2002.  Iles  Saros.  Port  de  Baclar 
(golfe  de  Saros,  Archipel).  Spratt. 
1/4  de  feuille: 

2003.  Ile  de  Syra.  Port  de  Syra  (Ar- 
chipel). Owen  Stanley.  1/2  feuille. 

2004.  Baie  de  Gavrion,  ancienne- 
ment Gaurion  (Andros,  Archipel). 
Graves.  1/4  de  feuille. 

2005.  Kastro,  ancienne  Myrina 
(Lemnos).  Sigri ,  ancienne  Antissa 
(Mitylène,  Archipel).  Copeland. 
1/4  de  feuille. 


2006.  Cbesmeh  (détroit  de  Scio,  Ar- 
chipel). Graves.  1/4  de  feuilles. 
5007.  Ile  Palawan,  mer  de  Chine, 
fiate  et  autres  officiers  de  la  ma- 
rine Anglaise.  1  feuille. 

2008.  Port  Résolution  (Tanna,  Nou- 
velle-Hébrides, Océan  Pacifique). 
Belcher.  1/8  de  feuille. 

2009.  Baie  Vila  (île  Vate,  Nouvelles- 
Hébrides,  Océan  Pacifique.  Du- 
bouzet.  1/8  de  feuille. 

2010.  Carte  particulière  de  la  côte 
du  Brésil,  3*  feuille ,  partie  com- 
prise entre  Benevente  et  Barra 
Secca.  Mouchez  et  da  Fonceca.  1 
feuille. 

2011.  Yedi  Atala.  Port  Deremen 
(golfe  de  Kos,  Asie- Mineure). 
Saumarez  Brock.  1/4  de  feuille. 

2012.  Bade  et  ville  de  Cos,  appelée 
Stanko  (île  de  Kos,  Archipel).  Cap 
Krio  et  ruines  de  Gnide  (Asie-Mi- 
neure). Graves.  1/4.  de  feuille. 

2013.  Entrée  du  détroit  de  Scio, 
ports  Egrylar,  Merstn  et  Sikia 
(Asïe  Mtneure).  Graves.  1/2  feuille. 

2014.  Boudroum,  ancienne  Halicar- 
nasse.  Port  de  Gumishiu,  ancien 
Myndus  (promontoire  de  Bou- 
droum, Asie-Mineure).  Graves  et 
Spratt  1/2  feuille. 

2015.  Canal  SaniaBarbara  (détroit 
de  Magellan,  Amérique  méridio- 
nale). King  1/4  de  feuille. 

2016.  Plan  du  port  du  cap  Frio 
(côtes  du  Brésil).  Mouchez,  Ri- 
chier,  Kiesel  et  Gaillard  1/2  feuille. 

2017.  Iles  Shehir  Oghlan.  Port  de 
GaUipoli  (golfe  de  Kos,  Asie-Mi- 
neure). Saumarez  Brock.  1/4  de 
feuille. 

2018.  Copie  d'une  partie  de  la  carto 
des  îles  Sercq,  Herm  et  Guernesey. 
M.  White.  1/2  feuille. 

2010.  Copie  d'une  partie  de  la  carte 
demie  Jersey.  M.  While.  1/2  feuille. 

2020.  Ports  de  Rhodes  (île  de 
Rhodes,  Archipel).  Graves.  1/2 
feuille. 

2021.  Carte  du  bassin  compris  entre 
la  Sardaigne,  l'Italie  et  la  Sicile. 
D.  de  la  M.  1  feuille. 


207%.  Ports  et  mouillages  de  la  cote 

Ouest  de  Patagonie.  Port  Henry. 
Guia  Narrows  (passage  Guia,  ca- 
nal de  Sarmiento).  Puerto-Bueno. 
Welcome  Bay  et  port  Mardon  (ca- 
nal de  Smyth).  Baie  Fortune 
(canal  de  Smyth).  Goods  Bay 
(canal  de  Smyth).  Skyring  et 
J.  Kirke.  1/2  feuille. 

2030.  Baie  des  Eléphants  (Benguela, 
côte  d'Afrique).  Souzy,  Fleuriais, 
Roy,  Hilleret.  1/4  de  feuille. 

2031.  Carte  particulière  de  la  côte 
du  Brésil,  1"  feuille,  entre  le  cap 
Frio  et  le  cap  San-Thomé.  Mou- 
chez et  da  Fonceca.  1  feuille. 

2032.  Anatom,  port  du  Sud  (ileAna- 
tom).  Ile  Mathew.  Ile  Fearn.  Ile 
Erronan  (Archipel  des  Nouvelles- 
Hébrides).  Denham  1/2  feuille. 

2033.  Grabusa,  ancien  promontoire 
de  Corycus.  Kutri,  ancienne  Pha- 
lasarna.  Port  Lutro  ,  ancienne 
Phœnice.  Port  de  Rhithimno,  an- 
cienne Rithymna  (lie  de  Candie). 
Graves,  Brooker,  Drew,  Millard  et 
"Wilkinson.  1/2  feuille. 

2034.  Plan  de  Foulepointe  (côte  Est 
de  Madagascar).  Germain.  1/2 
feuille. 

2035.  Mouillage  de  Joacema  (Brésil). 
Mouchez.  1/8  de  feuille. 

2036.  Baie  do  Kuakue  et  de  Uinne 
(Nouvelle-Calédonie).  Chambey- 
ron.  1/2  feuille. 

2037.  Carte  des  côtes  de  Caramanie 
et  de  Syrie,  comprises  entre  Lis- 
san  El  Kahpeh  et  Latakich  (golfes 
de  Tarsous  et  d'Alexandrette). 
Beaufort  et  Mansell.  1  feuille. 

2038.  Nouvelle-Calédonie,  îles  Loyal- 
ty  et  partie  Sud  des  Nouvelles-Hé- 
brides. Bouquet  de  la  Grye  et 
H.  Denham.  1  feuille. 

2039.  Carte  de  la  côte  du  Brésil, 
h*  feuille,  partie  comprise  entre 
les  récifs  Itacolomis  et  Olivença. 
Mouchez  et  da  Fonceca.  1  feuille. 

2040.  Carte  des  passages  entre  Cuba, 
la  Jamaïque  et  la  côte  des  Mos- 
quitos  (mer  des  Antilles).  D.  de  la 
M.  1  feuille. 
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2041.  Mouillages  dans  le  golfe  du 
Pé-Tché-Li  et  dans  la  partie  Nord 
de  la  mer  Jaune.  Canal  de  Hope 
(îles  Mia-Tao).  Port  de  Wei-Hai- 
Wei.  Havre  de  Thornton  (Hai- 
Youn-Tao).  Croquis  de  l'entrée  de 
la  barre  du  Li-Tsin-Ho.  Croquis  de 
l'entrée  du  Ta-San-Ho  ou  Ta-Ko- 
Ho.  WardetBullock.  1/4  de  feuille. 

2042.  Barre  et  entrée  de  la  rivière 
de  San-Martin  de  la  Arena  (côte 
Nord  d'Espagne).  Urzaiz.  1/4  de 
feuille. 

2043.  Terre  des  États  (Amérique 
méridionale).  Kendall.  1  2  feuille. 

2044.  Passages  de  Mamere  (Nou- 
velle-Calédonie, côte  Est).  Cham- 
beyron.  1/2  feuille. 

2045.  Carte  particulière  de  la  côte 
dn  Brésil,  6*  feuille,  partie  com- 
prise entre  Bahia  et  Olivença. 
Mouchez  et  da  Fonceca.  1  feuille. 

2046.  Carte  particulière  de  la  côte 
du  Brésil,  comprise  entre  le  cap 
Sainte-Marthe  et  la  barre  de  Tra- 
mandahy.  Mouillage  das  Torres , 
projet  de  port  et  de  percement 
d'après  un  croquis  brésilien.  Mou- 
chez. 1  feuille. 

2047.  Carte  particulière  de  la  côte  du 
Brésil,  2"  feuille,  partie  comprise 
entre  le  cap  San-Thomé  et  Bene- 
veniente.  Mouchez  et  da  Fonceca. 
1  feuille. 

2048.  Golfes  de  Pe-Tche-Li  et  de 
Ledo-Tong,  partie  de  la  mer  Jaune 
(Chine).  J.  Ward  et  C.  Bullock. 
1  feuille. 

2052.  Croquis  du  havre  de  Botititou 
(côte  Nord-Est  de  Terre-Neuve). 
Cloué.  1/4  de  feuille. 

2053.  Plan  du  groupe  des  îles  Con- 
dore  ou  Con-Non  (Cochin  hine). 
Manen  et  Héraud.  1/2  feuille. 

2054.  Carte  réduite  de  la  côte  du 
Brésil,  partie  comprise  entre  Rio- 
Janeiro  et  Bahia.  Mouchez ,  da 
Fonceca,  Bichier,  Kiesel,  Mauzac, 
Gaillard  et  Mello.  I  feuille. 

2055.  Plan  du  havre  des  Grandes- 
îlettes  (côté  nord -est  de  Terre- 
Neuve).  Cloué.  12  feuille. 


2056.  Penang  ou  lie  du  Prinoe  de 
Galles.  Mouillage  de  George-Town. 
"Woore.  1/2  feuille. 

2057.  Carte  du  canal  compris  entre 
la  côte  de  Caramanie  et  Hle  de 
Chypre,  Beaufort  et  Graves.,  1 
feuille. 

2061.  Plan  de  la  baie  de  Tche-Fou 
(Chine).  Manen.  1/2  feuille. 

2062.  Plan  du  fond  de  la  baie  Saint- 
Georges  (côté  ouest  de  Terre- 
Neuve).  Cloué,  deFreycinet,  Miot, 
Pillet  et  Bapatel.  1/2  feuille. 

2064.  Plan  de  l'embouchure  de  la 
Seine  (environs  du  Havre).  De  la 
Boche  -  Ponclé.  Bouquet  de  La 
Grye,  Hatt  et  Caspari.  1  feuille. 

2065*  Plan  du  portdeCeara  (Brésil). 
D'Elissalde.  1/8  de  feuille. 

2066.  Carte  de  la  presqu'île  de  l'In- 
do-Chine,  depuis  le  portdeQuin- 
Hon,  dans  la  mer  de  Chine,  jus- 
qu'à l'entrée  de  la  rivière  Bang- 
Kok  ,  dans  le  golfe  de  ^iam  , 
Manen  et  Richards.  1  feuille. 

2067.  Basse  Cochinchine  et  Cam- 
bodge, carte  générale.  Arroyo  de 
Battambon  ou  Prec  Sanne,  de 
son  embouchure  sur  la  citadelle 
de  Battambon.  Manen,  Vidalin  et 
Héraud.  1  feuille. 

2068  a  2071.  Basse  Cochinchine, 
carte  générale.  Manen  et  Héraud. 
Quatre  1/2  feuilles. 

2072.  Basse  Cochinchine.  Atterarges 
du  cap  Saint- Jacques,  ducap  Saint- 
Jacques  au  cap  Ti-Wan  et  à  l'em- 
bouchuredu  Ham-Long,  rivière  du 
Saïfron  ouPhuoc-Bing-Giang,  bou- 
che du  Loïrap  ,  bouches  du  Cam- 
bodge (Cua-Tieu,  Cua-Dai,  Balaï 
te  Ben-Nhart).  Plan  particulier  «le 
la  rade  de  Saigon.  Plan  particulier 
du  banc  de  Corail.  Manen,  Vidalin 
v\  Héraud.  1  feuille. 

2073.  Basse  Cochinchine.  Atterrages 
du  cap  Saint-Jacques  (Mui-Vung- 
Tau) ,  du  cap  Saint-Jacques  à  la 
pointe  Kega.  Manon  et  Pouzols. 
1  feuille. 

2074.  Basse  Cochinchine,  1"  feuille. 
Province  de  Bien-Hoa,  Le  Phuoc- 
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,Bing-Giang  depuis  Gangîo' jus- 
qu'aux Cascades,  cours  d'eau  qui 
viennent  se  jeter  dans  la  baie  de 
(iauh-Ray.  Mauen.  1  feuille. 

2075.  Basse  Cochinchine,  2'  feuille. 
Partie  Nord  des  provinces  de  Bien- 
Hoa  et  Gia-Ding.  Manen.  1  feuille. 

2076.  Basse  Cochinchine,  3*  feuille. 
Provinces  de  Gia-Ding  et  de  Dinh- 
Tuong.  Cours  du  Loïrap,  du  Tan- 
Binh-Giang  (rivière  de  Saigon), 
du  Song-Ben-Luc  (Vaico  oriental), 
et  du  Hung-Hoa  ou  Song-Vung- 
Ngu  (Vaico  occidental).  Manen. 
I  feuille. 

2077.  Basse  Cochinchine,  k*  feuille. 
Les  embouchures  du  Tien-Giang, 
Song  Mytho,  Song  Balaî,  Song. 
Ham-Long,  Song  Co-Kien.  Manen. 
1  feuille. 

2078.  Basse  Cochinchine,  5*  feuille. 
Les  embouchures  du  Co-Kien, 
Cua  Co-Khien,  et  Cua  Cong-Haû 
et  du  Haû-Giang,  Cua  Dinh-An  et 
Cua  Ba-Thac.  Manen.  1  feuille. 

2079.  Basse  Cochinchine,  6*  feuille. 
Le  Tien-Giang  de  la  frontière  du 
Cambodge  à  Sadec.  Le  Haû-Giang, 
de  Chaudoc  au  Rach-Traon,  Ma- 
nen et  Héraud.  1  feuille. 

2080.  Royaume  du  Cambodge  nu  de 
Khmer,  V  feuille.  Le  Tien-Giang 
(fleuve  antérieur)  et  le  Haû-Giang 
(fleuve  postérieur)  de  Nam-Van  à 
Vam  -  Nao  le  canal  de  Vinh-Thé 
ou  d'Hatien  de  Chaudoc  au  golfe 
deSiam.  Manen,  Vidalin  et  Héraud. 
1  feuille. 

2081.  Royaume  du  Cambodge  ou  de 
Khmèr,  2' feuille.  LeToanlé-Thom- 
Song-Lon  ou  Cun  -  Long  -  Giang 
(Grand  fleuve)  de  Nam-Van  ou 
P'uum-Peuh  à  Samboc  :  Le  Toanlé 
Sap  ou  Song  Di-bien-Ho  de  Nam- 
Vanau  Veal-Poc  (entrée  des  lacs). 
Manen  ,   Vidalin  et  Héraud.  I  f. 

2082.  Royaume  du  Cambodge  ou  de 
Khmer,  3*  feuille.  Les  Lacs  et  le 
fleuve  du  lac  Toanlé  Sap  ou  Song 
Di-Bien-Ho,  l'arroyo  d'Angcor  et 
l'arroyo  de  Battam-Ban.  Manen, 
Vidalin,  Héraud.  I -feuille. 


2083.  Basse  Cochinchine.  Plan  par- 
ticulier de  la  baie  de  Ganh-Rai  du 
Phuoc  Bing- Giang  jusqu'à  l'entrée 
du  Rach-Mongom  et  des  commu- 
nications intérieures  du  Phuoc- 
Bing- Giang  avec  Phuoc-Tuy-Phu 
ou  Baria  par  le  Rach  Mongom,  le 
Rach  Tack  Bal,  le  Rach  Gia-Taen 
et  le  Rach  Ba  -  bou.  Manen. 
1  feuille. 

2088.  Carte  particulière  des  côtes 
de  France  ,  emhouçhure  de  la 
Seine.  De  La  Roche-Poncié,  Bou- 
quet de  La  Grye,  Hatt  et  Caspari. 
1  feuille. 

CARTES  ET  PLANS. 

Carte  de  Madagascar,  dressée 
d'après  les  documents  les  plus  ré- 
cents. Paris,  imprimerie  Caillet,  li- 
brairie Robiquet. 

Croquis  de  la  côte  occidentale 
d'Afrique,  pour  servir  à  l'intelli- 
gence des  études  sur  la  côte  d'Afri- 
que, par  M.  A.  Vallon,  capitaine  de 
frégate.  2  quarts  de  feuille.  1863. 
Paris ,  imprimerie  Bry. 

Carie  de  l'Australie,  ou  Nou- 
velle Hollande,  dressée  d'après  les 
derniers  documents  anglais,  par 
Robiquet.  Paris,  librairie  Robiquet. 


ANGLETERRE. 

LIVRES. 

Annales  de  chirurgie  militaire 
et  navale,  de  médecine  et  d'hygiè- 
ne des  tropiques,  ou  Revue  annuelle 
comprenant  les  observationsdu  corps 
médical  des  officiers  des  armées  et 
des  (lottes  de  S.  M.  B.  dans  toutes 
les  parties  du  monde.  —  Vol.  Ier 
pour  l'année  1863,  grand  in-8%  p. 
380,  relié,  7  s.  Churchill. 

Estais  sur  le  Colonies.  —  Ou- 
vrage traduit  du  hollandais  en  an- 
glais et  contenant  :  I.  Des  colonie.* 
en  général.  IL  Observations  sur  les 
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possessions  anglaises  en  Amérique 

et  particulièrement  sur  la  Guyane. 
III.  Culture  du  riz  et  du  Café,  prin- 
cipalement à  Java,  etc.  Grand  in-8°, 
relié,  6*  6d.  Londres,  Sampson-Low, 
etc. 

Greenaway.  —  De  la  grande  cul- 
ture dans  l'Inde,  considérée  comme 
occupation  pour  des  colons  euro- 
péens d'une  classe  supérieure,  avec 
des  plans  de  réservoirs  et  de  barra- 
ges de  rivières,  parle  lieutenant  co- 
lonel Greenaway,  de  l'Etat-raajorde 
Madras.  Grand  in-8°.  Smith,  Elder 
et  companie. 

Holmes  (Olivier  Wendell).  —  Son- 
dages de  l'Atlantique,  nouvelle  édi- 
tion, grand  in-8",  p.  470,  relié  6*. 
Low. 

Percy  (John.  M.-D.-F.-R.-S.).  — 
La  Métallurgie,  ou  l'art  d'extraire  les 
métaux  des  minerais,  et  de  les  adap- 
ter aux  divers  usages  des  manufac- 
tures.—  Fer  et  acier,  avec  des  illus- 
trations, in-8",  p.  XVI,  934,  42*. 
Murray. 

Hoyan  (évôque  de  Maurice).  — 
Maurice  et  Madagascar;  journal  de 
huit  années  de  résidence  dans  le  dio- 
cèse de  l'Ile  Maurice  et  d'une  visite 
à  Madagascar.  Grand  in-8°  relié,  p. 
316,  7*  6'".  Seeley. 

Westgarth  (W.).  —  La  colonie 
de  Victoria,  son  histoire,  son  com- 
merce et  ses  mines  d'or.  --  État  so- 
cial et  institutions  politiques  jusqu'à 
la  fin  de  18G3,  avec  des  remarques 
accessoires  et  comparatives  sur  les 
autres  colonies  australiennes,  par 
William  Westgarth.  In -8°  relié,  avec 
une  carte,  16*.  Sampson,  Low  et 
Cos'. 

DOCUMENTS  PARLEMENTAIRES. 

Indes-Orientalct.  —  Mémoires 
concernant  l'émission  d'un  papier 
monnaie  dans  l'Inde;  1*4''. 

Télégraphie.  —  Correspondance 
concernant  les  communications  té- 
légraphiquesentre  l'Inde,  .Singapore 
et  l'Australie,  accompagnée  de  car- 
tes, 2*  6d. 


PÉRIODIQUES. 

Annal*  of  Britiah  législation 

(mars).  —  La  santé  de  la  marine, 
rapport  médical  de  l'armée  pour 
1861,  etc. 

Artizan  (avril).  —  Les  batteries 
flottantes  cuirassées  des  États-Unis, 
avec  une  planche.  —  Les  machines 
des  frégates  américaines  Wampa- 
noag,  Annoosue  et  Sishaminny.  — 
Essais  d'hélices  jumelles.  —  E»pé- 
riences  d'artillerie  à  Portsmouth  et  à 
Shoebuyrness,  etc. 

Church-MÎMionary  Xntelligcn 
cer  (n°  4).  —  Pèlerins  bédouins  en 
route  pour  la  Mecque;  gravure  de 
Johnston.  —  Sierra-Leone,  variétés 
de  langue  et  de  la  population  de 
cette  colonie.  —  Contrées  à  l'est  et 
au  nord-est.  Inde,  monument  élevé 
à  Luknow  à  la  mémoire  de  sir 
Henri  Lawrence.  —  La  Russie,  état 
religieux  de  ce  pays.  —  Les  Bé- 
douins. —  Témoignage  récent  en  fa- 
veur des  observations  du  voyageur 
Burckhaspt,  etc. 

Colburn's  united  lervïce  maga- 
zine (avril).  —  Les  débals  sur  le 
budget  de  la  marine.  —  Une  excur- 
tion  à  Ténériffe.  —  Le  bateau  de 
sauvetage  et  ses  services.  —  Une  vi- 
site à  Canton,  etc. 

Mecbanic'»  magazine  (mars).  — 
Architecture  navale.  —  Système Coles 
pour  la  manœuvre  et  le  chargement 
des  canons.  —  La  marine  américai- 
ne. —  Fonte  d'un  canon  monstre. 
—Canons,  projectiles  et  plates-formes 
du  système  Clark.  —  Canons  améri- 
cains en  fonte  de  fer.  —  Gouvernail 
perpectionné  de  Hewitt.—  L'artille- 
rie sous-marino.  —  Canons  l'arson 
se  chargeant  par  la  culasse,  etc. 

Nautical  magazine  (avril).  — 
Ports  de  l'ouest  et  du  nord  du  Japon. 

—  Modifications  dans  les  lignes  de 
côtes.  —  Etablissement  d'une  école 
d'architecture  navale  par  le  gouver- 
nement. —  Les  navires  à  tourelles. 

—  Notes  hydrographiques  sur  les 
Indes-Occidentales,  etc. 
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Proeeedingsof  the  royal  géogra- 
phie*! soeiety  (N°  2 ,  25  février).  — 
Swinhoe,  lie  de  Formosa. —  Eaton, 
exploration  du  Hauran.  —  Hargrea- 
ves,  Géologie  de  l'Australie-Occiden- 
tale.  —  Godvin-Austen,  glaciers  des 
montagnes  de  Mustakh.  —  tefroy, 
exploration  dans  l'Austral  if-Occi- 
dentale. —  Hector  et  M.  Kerrow, 
exploration  dans  l'lle-du-  Milieu  , 
Nouvelle-Zélande.  —  Hinde,  explo- 
ration de  la  rivière  Moisie.  —  Der- 
nières lettres  de  M.  du  Chaillu.  — 
Wilmot,  ressources  du  Niger,  etc. 

ALLEMAGNE/ 

LIVRES. 

Demme  (H.).  -  Études  sur  la 
chirurgie  militaire.  —  La  chirurgie 
spéciale  des  blessures  produites  par 
des  armes  à  feu.  In-8*,  2  2/3  florins. 
Wurtzbourg,  Stahel. 

Dove  (H.-W.).  —  Les  ouragans 
de  la  zône  tempérée  ;  étude  particu- 
lière sur  les  ouragaus  de  l'hiver 
1862  à  1863.  avec  une  carte.  In-8», 
22  12  sge.  Berlin,  Dielrich  Reimer. 

Explications  sur  le  commerce 
extérieur  de  l'Autriche  en  1860. 
—  21'  année,  2'  partie.  Grand 
in-8",  6  2/3  florins.  Leipzig,  De- 
nicke. 

Heine  (Wilh).  —  Un  voyage  au- 
tour de  l'hémisphère  boréal,  dansi 
ses  rapports  avec  l'expédition  dans 
l' Asie-Orientale  pendant  les  années 
1860  et  1861.  2  vol.  in-8°.  1864.  Leip- 
zig Brockhaus. 

Hcller.  —  Mexico,  Indications 
sur  la  topogpaphie.le  climat,  le  rè- 
gne animal,  minéral  et  végétal,  etc. 
In-8°,  16  nge.  Vienne,  Gérold  fils. 

HoUcher.  —  Guide  pour  le  calcul 
et  la  division  des  polygones  rectan- 
gulaires, à  l'usage  des  géomètres. 
20  sgr.  Berlin ,  Huber. 

Kletke  (le  Dr).  —  Voyages  de  Li- 
vingstooe  dans  l'Afrique  méridionale 
publiés  par  le  Dr  H.  Kletke.  Ouvrage 


de  44  feuilles,  prix,  28  sgl.  Berlin, 
Hasselberg. 

I*a  marine  dn  Hanovre* —  Indi- 
cateur alphabétique  de  tous  les  navi- 
res du  royaume  du  Hanovre,  d'après 
la  situation  officielle  du  l«"novembrc 
1863  ,  in-8,  1/3  florin.  Hanovre, 
Meyer. 

I*' .Autriche  *  puissance  mari- 
time. —In-8,  1/3  florin.  Triestc, 
Schimpff. 

Martens  (général  Ch.  de).  —  Ma- 
nuel desdevojrs  militaires  en  temps 
de  paix  et  de  guerre.  2"°  édit.  revue 
et  refondue  avec  l'appui  du  minis- 
tère de  la  guerre  du  royaume  de 
Wurtemberg,  par  Th.  Wundt,  ca- 
pitaine d'état-major,  et  A.  Haber- 
maas,  commissaire  de  guerre.  5  flo- 
rins A  kr.  Stuttgard,  Rieger. 

Radde.  —  Voyage  dans  le  sud- 
estde.la  Sibérie  (1855- 1800),  ou- 
vrage publié  sons  le  patronage  de  la 
société  de  Géographie  de  Russie, 
2*  volume  ,  comprenant  :  Les  oi- 
seaux, de  la  Sibérie  (partie  sud-est), 
avec  15  planches  chromolithogr. 
5  florins,  20  ngl.  St-Pétersbourg, 
Jacques  Issakoff. 

Navigation  de  l'ïlbe  et  de* 
moyens  à  employer  pour  ton  amé- 
lioration. —  ln-8,  1/3  florin.  Ham- 
bourg. iSolte. 

Petroasi.  —  Puissance  continen- 
tale et  maritime  du  Danemark,  ex- 
posée d'après  des  sources  authenti- 
ques. In- 16  ,  1/3  florin.  Vienne. 
Geitler. 

Pfister,  i-  La  guerre  4e  l'indé- 
pendance du  Nord- Amérique,  consi- 
dérée au  point  de  vue  de  l'histoire 
militaire  des  armées  allemandes.  Un 
vol.  in-8, 1  1/3  florin.  Cassel.  fcrieger. 

Plônnies.  —  Nouvelles  études  sur 
les  armes  à  feu  rayées  de  l'infante- 
rie, 2  vol.  in-8,  1  florin.  Darmstadt. 
Zernin.  « 

Récit»  de  voyageurs  fuisses.  — 
Mœurs  et  législation  des  Bogos,  par 
Werner  Munxin^er  ,  in-8  ,  prix  . 
24  sgr.  2*  partie  :  Voyages  en  Orient 
par  Alexandre  Schhjiefli,  avec  une 
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carie  in  8 ,  prix,  1  thlr.  Navigation 
de  Constat)  tinople  à  Alexandrette.  — 
Voyage  en  caravane  sur  Alep.  — 
Voyage  en  caravane  pour  DiarbekV. 

—  Diarbekr.—  Voyage  à  Mossoul.— 
Mossoul  et  ses  environs.  —  Voyage 
sur  le  Tigre  jusqu'à  la  ville  des  kha- 
lifes. —  Bagdad.  —  Voyage  à  Hille. 

—  Voyage  sur  l'Euphraie  jusqu'à 
Saraana.  —  Samana  et  ses  environs. 
—Météorologie. — Bagdad  à  Bassorah. 
Voyage  sur  le  Bagla  jusque  dans 
l'Inde.  Winlerthur,  Joh,  Wurster 
et  C". 

Budolph.  —  Dictionnaire  com- 
plet de  géographie  ,  de  topographie 
et  de  statistique  de  l'Allemagne  et 
des  Etats  de  la  Confédération  germa- 
nique. 32  livraisons,  in-4, 1/3  florin. 
Leipzig,  Hoffmann. 

Seubert.— La  tactique  des  Danois 
dans  le  Jutland,  exposée  à  l'occasion 
de  la  retraite  du  général  Rye  en 
1849.  ln-8,prix,  27  nge.  Darmstadt, 
Zernin. 

CARTES  ET  PLANS. 

Barow  —  plan  de  la  forteresse  de 
Rendsbourg  et  de  ses  environs.  Li- 
thographié  ,  gr.  in-fol. ,  cartonné 
1/3  florin.  Berlin,  Schropp. 

Carte  de  la  Belgique  indiquant 
toute*  le»  voie*  de  commun  iea- 
tiont.  --  Dressée  au  dépôt  de  la 
guerre,  à  l'échelle  de  4  feuil- 

les, prix,  3  florins  6  nge.  Bruxelles 
et  Leipzig,  Mucquardt. 

Carte  de  11  le  d'Alsen  et  du  Sun- 
dewttt.  —  Lithogr.  1  feuille.  3  nge. 
Neumunster ,  librairie  Schleswig- 
Holsteinoise. 

Cartes  routières  du  royaume  de 
Hanovre  et  des  grands  duchés  de 
Brunswick  et  U'Oldenbourg.  — 
4  feuilles  coloriées;  échelle  d'un  250 
millième.  Publiées  par  l'état-major 
général  du  Hanovre.  4  thlr  20  sgr. 
Hanovre,  Schmorl  et  de  Seefeld. 

Geissler  (D.-R).  —  Les  retran- 
chements de  Dùppel  et  leurs  envi- 
rons, ou  vue  du  théâtre  de  la  guerre 


entre  Kckensund,  Gravenstein,  Atz- 
bull,  Auenbûll,  Satrup,  Slaugaard, 
Sonderbourg,  Schottsbull  et  Broac- 
ker.  Échelle  tt^ï  Onge,  Brème. 
J.  Kuthmann  et  Cie. 

làebeaow.  —  Plan  des  environs 
de  Fredericia.  gr.  in-fol.  1/6  florin. 
Berlin,  Schropp. 

Flan  de  la  position  de  BQppel. 
—  A  l'échelle  d'un  33  millième.  Li- 
thogr. gr.  in-fol.  1/6  florin.  Berlin, 
Schropp. 

* 

PERIODIQUES. 

I»a  Bévue  russe.  —  Journal  in- 
ternational de  littérature,  d'art  et 
de  vie  publique  ;  publié  par  le  D* 
Guillaume  Wolfsohn.  grand  in-8. 
Numéro  de  février.  Quelques  ob- 
servations sur  l'histoire  de  l'astro- 
nomie par  le  l)r  Adolphe  Drechler. 
Totleben.  La  défense  de  Sébasto- 
pol.  Bulletin  de  la  société  impé- 
riale des  naturalistes  de  Moscou. 
Campbell.  Récits  de  la  vie  au  Khou- 
distan.  Voyages  d'exploration  au 
Labrador  ,  etc.  Leipzig,  Veit  et  C'\ 

Le  Globe.  —  La  11'  partie  com- 
prend les  gravures  suivantes  :  Le 
phare  de  la  pointe  d'Istrie.  Tersat.— 
Fouilles  d'antiquités  romaines  à  Sa- 
lone  par  le  Dr  Carrare.  —  Entrée  de 
la  rade  de  Sebenico.  Une  rue  à  Se- 
beoico.  ~  Intérieur  d'un  harem  à 
Constantinople.  —  Proposition  _dc 
raconter  une  histoire  au  harem."^- 
Un  salon  (Tandur)  au  harem.  —  Une 
visite  au  harem.  Hildburghausen, 
l'Institut  bibliographique. 

Neptun,  organe  de  la  marine 
militaire  et  de  la  marine  marchande, 
du  commerce  et  de  l'industrie  de 
l'Autriche  ,  publication  hebdoma- 
daire sous  la  direction  du  docteur 
Sigismond  Wallace  (8  florins  ,  par 
un).  1"  numéro  :  plan  de  la  publica- 
tion. Tableau  statistique  do  la  flotte 
militaire  et  marchande  des  puis- 
sances européennes  excepté  la 
France  et  l'Angleterre.  Aphorismes 
d'un  partisan  de  la  liberté  commer- 


ciale.  La  navigation  de  la  marine 
marchande  de  la  France  en  1863. 
La  marine  militaire  en  temps  de 
guerre  et  en  temps  de  paix.  Vienne, 
Zamarski  et  Dittmarsch. 

OEsterreichischen  Revue.  — 
(2'  partie  1864).  Les  intérêts  de  la 
marine  marchande  au  ministère  de 
la  Marine.  Étude  sur  la  mer  Adriati- 
que par  le  Dr  Lorentz.  Géologie  des 
côtes  de  llstrie  ,  avec  une  carte  par 
le  D'  Stache.  20  florins  par  an. 
Vienne,  Gérold  fils. 

Verhandelfngen    en  Berigten 

(n°l .  1864).  —  Phares  de  la  mer  Mé- 
diterranée et  de  la  mer  Noire ,  liste 
alphabétique  par  Jacob  Swart.  — 
Réfutation  du  système  des  vents  de 
Maury,  par  S.  Bourgois;  traduit  du 
français  par  J.  Vos  Van  Marken  (avec 
1  planche).  —  Signal  breveté  pour  les 
brouillards,  de  Gilbert  Key,  avec  fi- 
gure.—Que  pensera-t-ondela  Néer- 
lande  dans  les  pays  étrangers  ?  par 
P.  Prankun.  —  Rapports  sommaires, 
communications  et  observations  tou- 
chant la  navigation,  la  géographie, 
les  colonies,  etc.  —  Rapport  sur  la 
composition  de  la  marine  néerlan- 
daise dans  l'Inde  orientale,  pendant 
l'année  1862.— Rapport  sur  le  voyage 
du  bâtiment  à  hélice  de  1"  classe 
Djambi,  dans  tes  années  1862  et 
1863. —  Fabrication  des  plaques  pour 
navires  à  l'usine  de  Millwall.  —  Bâti- 
ments à  vapeur  avec  compartiments. 
— Nouveaux  postes  de  signaux  éta- 
blis sur  les  côtes  de  France  et  mis 
en  rapport  avec  le  télégraphe.  — 
Liste  des  bâtiments  de  guerre  en 
service  au  1"  avril  1865. 

Zeitschrifl  far  allgemeine  Erd- 
kunde.  Janvier  et  février  1864).  — 
Une  excursion  dans  les  montagnes 
de  l'isaurie  en  automne  1862  (fin), 
par  E.  SperUng.  Les  fièvres  ,  dans 
les  régions  du  Nil  supérieur  ,  et  de 
leur  traitement.  Conseils  aux  voya- 
geurs, par  le  Df  A.  Hartmann.  Hap- 
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port  de  M.  le  Dr  Steudner  sur  son 
voyage  en  Abyssinie.  Description 
d'un  voyage  à  travers  la  Turquie 
d'Europe,  de  Rustchuck  à  Salonique 
ou  Thessalonique  par  Philippopel, 
Rilo ,  Monastir  ou  Bitolia  et  l'Olympe 
Thessalien,  en  automne  1862,  par 
le  Dr  H.  Bar  th.  Deux  cartes.  Notice 
historique  et  topographique  sur  les 
anciennes  fortifications  nordalbin- 
giennes  ,  le  Kograben  et  le  Danne- 
werk.  La  population  de  Nuremberg 
en  1450  »  extrait  des  chroniques  des 
villes  allemandes  depuis  le  14"  jus- 
qu'au 16'  siècle,  par  M.  Hegel.  Ber- 
lin, 1864,  16*  volume,  1K  et  2'  par- 
tie. Dietrich  Reimer. 

AMÉRIQUE. 

LIVRES. 

Coup  d'œil  tur  l'esclavage  d'a- 
près l'Ecriture  sainte,  l'Église  et 
l'histoire,  depuis  les  jours  d'Abra- 
ham jusqu'au  19e  siècle,  in-12.  New- 
'  York,  1864,  p.  400.  Londres,  6*.  64. 

États-Uni*.  —  Rapport  du  com- 
missaire des  patentes,  pour  l'année 
1861.  Arts  et  manufactures,  vol.  1 
741  pages  de  texte,  vol.  2,  440  pages 
de  texte,  avec  illustrations,  ln-8. 
Washington,  1863. 

Ferrer  de  Coûte.  —  Assez  de  la 
guerre.  La  question  de  l'esclavage 
résolue  en  ce  qui  concerne  l'huma- 
nité et  l'intérêt  des  possesseurs  d'es- 
claves, in-8,  New- York ,  1864  ,  pp. 
312.  Londres,  7*.  6d. 

Gillis  (J.  M.) —  Observations  as- 
tronomiques et  météorologiques  fai- 
tes â  l'observatoire  naval  des  États- 
Unis  pendant  l'année  1862,  par  le 
capitaine  J.M.  Gillis,  in-4,  Washing- 
ton, 1864,  p.  751.  Londres. 

Stevens  (J.  A.  jun.)  —  La  vallée 
du  Rio-Giande  ,  sa  topographie  et 
ses  ressources,  ln-8.  New- York,  1864. 
p.  38.  Londres,  1*  6"'. 
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COMPTE  RENDU  ANALYTIQUE. 


La  Question  de  Cochinchine  au 
point  de  tue  des  intérêts  français, 
par  M.  II.  Abel.  broch.  in-8.  Paris, 
Challamel  aîné ,  1804. 

Le  but  que  s'est  p:oposé  l'auteur 
de  cette  brochure  est  d'appeler  l'at- 
tention publique  sur  la  question  de 
Cochinchine,  d'y  intéresser  le  lec- 
teur et  de  montrer  la  nécessité  pour 
la  France  de  conserver  une  posses- 
sion aussi  riche  d'avenir.  Il  com- 
mence par  raconter  sommairement 
les  principaux  faits  qui  se  rapportent 
à  l'histoire  de  nos  relations  avec 
celte  contrée  de  l'extrême  Orient, 
depuis  la  fin  du  règne  de  Louis  XVI 
jusqu'à  nos  jours.  Il  passe  briève- 
ment sur  les  faits  qui  ont  amené 
l'emploi  de  la  force  en  1858  et  le 
traité  de  1862,  mais  il  s'attache  sur- 
tout à  dévoiler  la  politique  astucieuse 
que  le  gouvernement  annamite  n'a 
cessé  de  suivre  à  notre  égard.  Dans 
l'opinion  de  l'auteur,  Tu-duc,  en 
signant  le  traité  du  5  juin  1862,  n'a 
pas  été  sincère.  Pris  entre  deux 
feux,  au  nord  par  l'insurrection  du 
Tonquin  qui  s'étendait  d'une  manière 
inquiétante,  au  sud  par  nos  propres 
forces  qui  menaçaient  sa  capitale, 
il  est  allé  au  plus  pressé,  il  a  fait  là 
paix  avec  nous  afin  d'avoir  la  libre 
disposition  de  toutes  ses  troupes 
pour  écraser  la  rébellion  du  nord, 
ce  qui  ne  l'empêchait  pas  de  pousser 
secrètement  à  la  révolte  les  popula- 
tions des  provinces  qu'il  venait  de 
nous  soumettre.  Quoi  qu'il  en  soit, 
le  traité  signé,  ratifié  de  part  et 
d'autre,  il  faut  en  tirer  le  meilleur 
parti  possible,  c'est  ce  que  l'auteur 
chercha  à  démontrer.  L'offre  du  ra- 
chat des  trois  provinces  qui  nous  A 
été  faite  par  la  cour  de  Hué  ne  lui 
paraît  pas  admissible;  elle  serait  dé- 
sastreuse pour  nos  intérêts.  La  ces- 


sion de  ces  provinces  rendrait  im- 
possible le  développement  de  notre 
iufluenco  et  de  notre  commerce  dans 
ce  pays;  les  populations  excitées 
contre  nous  par  les  émissaires  de  la 
cour  de  Hué,  feraient  le  vide  au- 
tour de  nos  établissements.  De  plus, 
et  ceci  est  un  argument  qui  nous 
semble  irréfragable ,  les  dépenses 
d'une  occupation  restreinte  seraient 
proportionnellement  plus  élevées  que 
celles  d'une  occupation  intégrale  des 
trois  provinces.  C'est  ce  qui  ressort 
d'un  tableau  donnant  le  détail  des 
recettes  et  des  dépenses  de  la  Co- 
chinchine, soit  comme  comptoir, 
soit  comme  colonie.  Ce  tableau  est 
saisissant  et  résume  à  lui  seul  toute 
la  brochure.  Les  chiffres  cités  par 
l'auteur  ne  sont  ni  exagérés  ni  illu- 
soires. Un  long  séjour  dans  ce  pays 
lui  a  permis  d'en  étudier  à  fond  toutes 
les  ressources,  et  de  prévoir  les  dé- 
veloppements qu'elles  peuvent  ac- 
quérir sous  une  administration  ha- 
bile. Ses  appréciations  doivent  donc 
être  prises  en  sérieuse  considération, 
comme  émanant  d'une  personneémi- 
nemment  compétente  dans  la  ques- 
tion. A.  E. 

Mémoire  sur  Tapplication  de  l'Al- 
gèbre aux  calculs  des  bâtiments  de 
mer,  par  J.  A.  Normand.  In-8.  Paris, 
Arthus  Bertrand. 

La  méthode  que  propose  l'auteur 
de  ce  mémoire  consiste  à  représen- 
ter les  éléments  principaux  des  bâ- 
timents au  moyen  de  formules  sim- 
ples qui  ne  sont,  il  est  vrai,  qu'ap- 
proximatives, mais  dont  les  résultats 
sont  suffisamment  voisins  de  la  vé- 
rité pour  permettre  d'entreprendre 
ensuite  le  plan  du  bâtiment.  Avec 
ses  formules  algébriques,  M.  Nor- 
mand obtient  :  l'acuité  longitudinale 
de  Ta  carène,  la  distance  du  centre 
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de  déplacement  en  arrière  du  centre 
de  longueur,  et  de  Ci  même  centre 
à  la  flottaison;  la  hauteur  du  méta- 
centre  latitudinal  au-dessus  du  cen- 
tre de  déplacement;  la  hauteur  du 
métacentre  longitudinal  au-dessus  du 
même  centre  ;  les  surfaces  de  la 
flottaison,  de  la  coque  et  de  la  ca- 
rène. En  regard  de  chaque  formule, 
l'auteur  indique  l'erreur  maximà 
à  laquelle  son  emploi  a  donné  lieu, 
en  faisant  remarquer  que  cette  er- 
reur est  une  limite  qu'il  est  facile  de 
ne  pas  atteindre.  De  plus,  les  plan- 
ches de  courbes  données  à  la  fin  du 
mémoire  portent  tous  les  points  qui 
ont  servi  à  les  tracer.  M.  Normand 
termine  par  la  résolution  de  quel- 
ques-uns des  problèmes  qui  peuvent 
se  présenter  à  l'étude  des  construc- 
teurs. Autant  qu'il  nous  est  permis 
d'en  juger,  sa  méthode  nous  paraît 
à  la  fois  ingénieuse  et  pratique; 
nous  ne  pouvons  qu'en  recomman- 
der l'examen  aux  hommes  du  mé- 
tier. E.  A. 

Le  Canon  porte-amarre s\à  rayure- 
fente,  par  M.  le  comte  A.  d'Houdetot. 
Broch.  in-8.  Le  Havre,  imp.  Lepel- 
letier,  1864. 

Trouver  les  moyens  de  porter  se- 
cours aux  naufragés  sans  exposer  la 
vie  de  leurs  libérateurs  ,  tel  est  le 
noble  but  qui  a  excité  l'émulation 
de  cœurs  généreux,  et  que  poursuit 
avec  persévérance  M.  le  comte 
A.  d'Houdetot.  Lorsqu'un  navire  est 
en  détresse  près  de  la  côte  et  que 
l'état  de  la  mer  rend  fort  dangereuse 
sinon  impossible  la  mise  à  l'eau  d'un 
bateau  de  sauvetage,  l'important  est 
de  chercher  à  établir  une  commu- 
nication avec  ce  navire  ;  pour  cela 
on  a  imaginé  de  lui  lancer  une 
amarre,  une  corde  quelconque  au 
moyen  d'une  arme  à  feu  :  fusil, 
mortier  ou  canon.  MM.  Manby, 
Carte,  Tremblay,  Del  vigne,  Ber- 
netti  et  d'Houdetot  ont  inventé  di- 
vers systèmes  qui  répondent  à  ce 
but  avec  plus  ou  moins  de  succès. 
L'appareil  de  M.  d'Houdetot  consiste 


en  un  tube  fendu  dans  une  partie  de 
sa  longueur,  afin  d'éviter  llntroduc- 
tion  de  la  corde  à  l'intérieuf.  Cette 
fente  décrit  une  courbe  héliçoïdale 
plus  prononcée  que  celle  des  rayures 
ordinaires  appliquées  maintenant 
aux  armes  à  leu;  elle  imprime  au 
pro  ectile,  muni  d'une  ailette  éga- 
lement à  hélice,  un  puissant  mou- 
vement de  rotation  qui  favorise  la 
justesse  du  tir.  M.  d'Houdetot  opé- 
rait d'abord  à  l'aide  d'un  fusil  pesant 
9  kilogrammes,  chargé  de  26  gram- 
mes de  poudre  et  d'un  projectile  de 
cuivre  cylindro-conique  de  750  gram- 
mes. Un  trépied  permettait  de  bra- 
quer l'arme  dans  toutes  les  direc- 
tions. Le  fusil  ainsi  disposé  avait 
régulièrement  lancé  une  fine  corde 
à  240  mètres.  La  portée  des  armes 
étant  une  question  de  poids  et  de 
charge,  M.  d'Houdetot  avait  auguré 
dès  lors  qu'à  l'aide  du  canon  pro- 
prement dit,  disposé  de  la  même 
façon  que  son  fusil,  il  ne  pourrait 
manquer  d'obtenir  ou  des  portées 
plus  longues  ou  le  lancement  de 
cordes  beaucoup  plus  fortes.  Il  a 
donc  fait  construire  un  canon  dont 
le  poids  sans  l'affût  est  de  75  kilo- 
grammes. Avec  une  corde  do  7  lignes 
de  circonférence,  le  projectile  a  été 
lancé  à  une  distance  de  350  mètres. 
Avec  la  corde  d'un  pouce  employée 
en  Angleterre,  la  portée  du  boulet, 
pesant  5  kilogrammes,  a  été  de 
220  mètres.  Ce  résultat  est  déjà  sa- 
tisfaisant, mais  ce  n'est  pas  le  der- 
nier mot  de  l'invention  de  M.  d'Hou- 
detot. Il  a  compris  qu'il  fallait  obtenir 
une  portée  plus  grande  et  c'est  vers 
ce  i<ut  que  tendent  aujourd'hui  ses 
persévérants  efforts.  Il  espère  y  ar- 
river en  augmentant  encore  le  poids 
de  la  pièce  et  de  son  projectile,  ajnsi 
que  la  charge  de  poudre.  Nous  ne 
pouvons  que  lui  souhaiter  de  réussir 
dans  ses  nouvelles  expériences  et 
recommander  la  lecture  de  son  mé- 
moire à  toutes  les  personnes  qui 
s'intéressent  à  l'artillerie  de  sauve- 
tage. E.  /l. 
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Les  villes  d'hiver  de  la  Méditerra- 
née et  les  Alpes  maritimes,  par 
Élisée  Reclus.  Itinéraire  descriptif 
et  historique,  contenant  4  cartes, 
1  plan  et  38  vignettes.  Paris,  Ha- 
chette, 1864;  in-8. 

Les  chemins  de  fer,  en  favorisant 
les  voyages,  par  leur  célérité  et  la 
modicité  relative  de  leur  tarif , 
ne  pouvaient  manquer  de  dévelop- 
per cette  branche  de  la  littérature 
géographique  qui  se  nomme  le  guide. 
C'est  ce  qui  a  eu  lieu  ;  et  il  y 
en  a  un  peu  plus  aujourd'hui  qu'il 
n'y  a  de  lignes  ferrées.  Dans  la  quan- 
tité, il  y  en  a  d'insuffisants  et  de 
médiocres  ;  il  y  en  a  aussi  d'excel- 
lents. Celui  de  M.  Élisée  Reclus  est 
de  ces  derniers.  C'est  que  M.  Reclus 
ne  s'est  pas  contenté  «de  remplir  le 
cadre  étroit  qui  lui  était  assigné,  et 
qu'à  côté  des  renseignements  essen- 
tiels que  devait  contenir  son  ouvrage, 
et  qui  ne  demandaient  pour  être  re- 
cueillis que  du  soin,  il  a  mis  l'élo- 
quent talent  d'écrivain  avec  lequel  il 
a  conquis  une  place  si  brillante  dans 
la  pléiade  de  la  Revue  des  Deux- 
Mondes.  Son  livre  n'a  pas  seulement 
le  mérite  d'être  bien  écrit,  il  est 
pensé;  et  bon  nombre  des  pages  sor- 
ties de  sa  plume  exercée  ont  une 
chaleur  que  plus  d'un  lecteur  sera 
certainement  fort  surpris  de  rencon- 
trer dans  un  recueil  auquel  on  ne 
demande  guère,  en  général,  que  de 
l'exactitude.  M.  Reclus  a,  de  plus, 
vu  le  pays  qu'il  décrit  :  et  c'est  sa- 
vamment qu'il  en  parle,  et  non 
d  a'près  les  récits  contradictoires  des 
voyageurs  qui  l'ont  précédé.  Aussi 
son  guide  ne  serait-il  pas  un  compa- 
gnon indispensable  pour  le  voyageur 
qui  visitera  Hyeres,  Cannes,  Nice, 
Monaco,  Menton,  Sanremo,  etc., 
qu'il  serait  encore  l'un  des  tableaux 
de  voyage  les  plus  agréables  qu'on 
puisse  lire.  L.  R. 


Seize  mille  lieues  à  travers  l'Asie 
et  l'Océanie.  Voyage  exécuté  de  18S8 
à  1861  par  le  comte  Henri  Russell- 
Killough.  2  vol.  in- 18  jésus.  Paris, 
Hachette. 

Dans  sa  préface,  l'auteur  déclare 
que  son  livre  n'est  peut-être  pas  aussi 
sérieux  que  pourrait  le  comporter 
le  titre.  C'est  le  récit  familier,  fidèle 
et  personnel  de  ce  qu'il  a  vu,  admiré 
ou  souffert  pendant  quelques  années 
de  grands  voyages  entrepris  dans  le 
seul  but  de  se  distraire.  Il  n'a  eu 
d'autre  prétention  que  de  produire  un 
livre  agréable  plutôt  qu'un  livre 
utile.  M.  le  comte  Russell-Killough 
est  trop  modeste.  11  y  a  beaucoup  à 
apprendre  dans  son  ouvrage  et  tout 
ce  qui  instruit  est  utile.  Quant  à 
charmer  son  lecteur,  puisque  tel  a 
été  son  but,  il  l'a  parfaitement  at- 
teint. Le  spectacle  d'un  Européen  , 
pensant  et  agissant  au  milieu  des  ci- 
vilisations étrangères  a  un  intérêt 
purement  humain,  très -attachant 
par  là  même.  Ce  n'est  pas  que  les 
descriptions  manquent  ,  que  les 
aventures  fassent  défaut;  l'ouvrage 
otTre  comme  un  vaste  panorama 
montrant  le  monde  d'un  bout  à 
l'autre,  avec  ses  habitants  et  ses 
paysages.  La  Sibérie ,  le  fleuve 
Amour,  la  Chine,  le  Japon,  l'Aus- 
tralie, la  Nouvelle-Zélande,  l'Océan 
indien,  l'Inde,  l'Himalaya,  la  mer 
Rouge,  l'Egypte,  la  Turquie,  les 
deux  Amériques,  l'océan  Atlantique 
l'océan  Pacifique,  tels  sont  les  pays 
et  les  mers  que  notre  voyageur  nous 
fait  parcourir  avec  lui  dans  son  ré- 
cit. Ce  livre  est  donc  aussi  sérieux 
que  le  comporte  son  titre  puisqu'il 
en  remplit  toutes  les  promesses. 
L'ouvrage  se  complète  par  une  plan- 
che représentant  le  panorama  de 
l'Hymalaya  et  par  un  planisphère 
sur  lequel  sont  indiqués  les  itiné- 
raires suivis  par  l'auteur.     E.  A. 


Paris.  —  Imprimerie  générale  de  Ch.  I.ahure,  me  de  Fleorus,  9 
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LA  RADE  DE  DUNKERQUE. 


Conquérir  ou  conserver  un  débouché  maritime  a  toujours 
été  pour  les  pays  industriels  une  question  capitale.  L'histoire 
des  Flandres  et  des  Pays-Bas  nous  en  offre  la  preuve.  La  pros- 
périté de  Bruges  et  de  Gand  était  intimement  liée  à  celle  des 
ports  de  Dam  me  et  de  l'Écluse.  Lorsque  l'ensablement  du 
Swyn  vint,  comme  le  dit  Meyer,  fermer  aux  Brugeois  la  porte 
de  l'Océan,  l'industrie  flamande  fut  frappée  d'un  coup  dont 
elle  ne  se  releva  qu'en  se  déplaçant  peu  à  peu.  Elle  se  rap- 
procha des  deux  nouveaux  débouchés  maritimes  créés  à 
Anvers  et  à  Dunkerque  par  Charles-Quint  et  Philippe  II.  Mais, 
aussitôt  que  l'article  14  du  traité  de  Westphalie  eut  ruiné 
Anvers  en  barrant  l'Escaut,  et  que  Dunkerque  fut  abandonné 
à  l'ensablement  du  banc  de  Sheurken,  les  Pays-Bas  espagnols 
tombèrent  en  pleine  décadence;  c'était  l'époque  où  la  France, 
délivrée  des  divisions  intestines,  achevait  de  reconstituer  son 
unité  sous  Louis  XIV  et  prenait  enfin  possession  de  la  Flandre 
maritime  qui  fait  partie  naturellement  de  son  territoire.  Col- 
bert  recueillit  les  épaves  de  l'industrie  flamande.  Les  habiles 
ouvriers  qui  travaillaient  la  laine  et  le  lin  prirent  le  chemin 
de  Lille,  de  Turcoing,  de  Roubaix.  Dunkerque,  restaurée  par 
Vauban,  parut  appelée  aux  plus  magnitiques  destinées  en 
devenant  le  port  des  marchands  de  la  Flandre  française. 
Malheureusement  les  espérances  conçues  sous  Louis  XIV  ne 
se  réalisèrent  point  et  l'Angleterre  s'efforça  de  les  étouffer 
dans  les  quatre  grands  traités  du  dix-huitième  siècle.  Elles 
se  raniment  spontanément  aujourd'hui.  L'industrie  du 
Nord  de  la  France  a  atteint  des  proportions  que  n'égalèrent 
jamais  les  Flandres  des  Artevelde.  Au  centre  du  plus  riche 
département  de  France  et  peut-être  de  la  plus  florissante  ré- 

HKT.  MAB.  —  JUIN  1864.  12 


_  173  — 

gion  du  monde,  le  seul  arrondissement  de  Lille  égale  s'tl  ne 

surpasse  l'ancienne  prospérité  de  Bruges  et  de  Gand  réunis. 
Les  villes  de  Turcoing  et  de  Roubaix  n'en  font  plus  qu'une. 
Dans  ce  siècle  de  prodigieuse  prospérité  matérielle  un  jour 
viendra  peut-être  où  leur  enceinte  s'étendant  toujours  s'a- 
joutera à  celle  de  Lille  agrandie  et  confondra  dans  une 
seule  et  incomparable  cité  les  flots  d'une  innombrable  popu- 
lation et  toutes  les  richesses  manufacturières,  agricoles  et 
métallurgiques  ;  mais  la  condition  vitale  de  tout  ce  mouve- 
ment industriel,  est  qu'un  port  de  premier  ordre  et  rappro- 
ché lui  soit  ouvert.  En  outre,  la  France,  qui  maintient  son 
rang  de  giande  puissance  maritime  sur  les  flots  qui  baignent 
les  rivages  anglais,  doit  posséder  dans  la  mer  du  Nord  une 
porte  largement  ouverte  à  toutes  les  nécessités  du  commerce 
septentrional.  Les  intérêts  industriels  de  même  que  les  be- 
soins maritimes  réclament  donc  impérieusement  que  l'on 
sauvegarde  et  que  Ton  développe  aujourd'hui  les  avantages 
naturels  que  nous  offre  Dunkerque. 

C'est  un  des  plus  beaux  spectacles  de  l'histoire  que  celui 
de  voir  une  ville  comme  Dunkerque  placée  par  la  Provi 
dence  dans  une  situation  nautique  d'une  importance  excep- 
tionnelle attendre  patiemment  pendant  de  longs  siècles  de 
malheur,  héroïquement  supportés,  l'heure  assignée  à  sa  ré- 
habilitation et  à  sa  grandeur.  Nous  avons  suivi  toutes  ces 
péripéties  dans  un  travail  précédent;  nous  avons  montré 
comment  les  grands  hommes  qui  ont  joué  un  rôle  dans  nos 
Flandres  se  sentaient,  de  même  que  les  populations,  instinc- 
tivement attirés  vers  Dunkerque  et  y  reconnaissaient  une 
supériorité  qu'on  ne  rencontre  dans  aucun  port  des  rivages 
français  ou  anglais  dudétruil.  Pourquoi  Dunkerque  a-t-il  sur- 
vécu à  tant  de  ports  aujourd'hui  disparus?  Que  sont  deve- 
nus les  cinque  ports  qui  faisaient  l'honneur  de  la  marine 
anglaise  au  temps  d'Elisabeth?  L'un  n'offre  plus  que  des 
pâturages,  un  autre  des  plaines  de  galets  ou  de  sable  :  Dou- 
vres seul  a  pu  retarder  sa  ruine  par  des  épis  et  des  jetées 
prolongées,  barrières  impuissantes  et  factices  que  les  galets 
débordent  toujours.  Nous  voulons  dire  ce  que  la  nature  a 
fait  pour  Dunkerque,  sur  quels  heureux  concours  de  circon- 
stances géologiques  et  sur  quels  faits  matériels,  inhérents  au 
sol,  repose  la  supériorité  de  notre  port.  Après  avoir  décrit 
les  événements  où  l'homme  est  le  libre  acteur,  il  importe  de 
voir  comment  son  action  intelligente  était  aidée  par  les 
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forces  de  la  nature  qui  convergeaient  au  même  résultat-  Il  est 
curieux  de  scruter  dans  les  profondeurs  cachées  des  âges  et 
de  la  mer,  l'histoire  des  événements  mystérieux  produits  par 
les  éléments  qui  sont  soumis  à  des  lois  immuables. 

Transportons-nous  par  la  pensée  dans  ces  temps  reculés 
où  selon  l'opinion  générale,  un  isthme  montagneux  réu- 
nissait la  Gaule  à  la  Grande-Bretagne.  Cet  isthme  n'était 
que  le  prolongement  d'une  chaîne  de  collines  qui  se  rami- 
fiaient à  travers  tout  le  pays  deTérouaneetdesAtrébatesdans 
la  Gaule.  Dans  la  Grande-Bretagne  ces  collines  dressaient 
leurs  blanches  falaises  sur  les  bords  de  la  mer  qui  baignait 
le  rivage  où  s'est  élevé  le  château  de  Douvres.  Nous  pouvons 
sans  grande  erreur,  par  une  étude  attentive  de  la  géologie 
de  ces  contrées,  nous  représenter  la  forme  du  sol  pour  la  par- 
tie de  la  France  qui  fait  face  à  la  mer  du  Nord  :  la  mer  cou- 
vrait tout  l'angle  rentrant  dont  le  sommet  est  à  Watten  et 
dont  les  côtés  s'appuient  sur  Bergues  et  Sangate;  les  eaux 
venaient  battre  le  pied  des  escarpements  du  dernier  terrain 
de  soulèvement  dont  la  limite  est  parfaitement  indiquée  par 
le  canal  de  la  Colme  et  par  les  villes  d'Ardres  et  de  Guines. 
Au  fond  du  golfe,  au  pied  des  montagnes  de  Watten,  dé- 
bouchait dans  la  mer,  une  rivière  appelée  aujourd'hui  l'Aa. 
En  arrière  du  goulet  de  Watten,  cette  rivière  s'épandait  en 
la  plaine  de  Silhiu  ou  Saint-Onier  et  y  formait  un  lac  inté- 
rieur où  se  livra  une  bataille  navale,  selon  l'antique  légende 
d'un  célèbre  bas-relief.  Les  limons  de  l'Aa  formèrent  des  dé- 
pôts comme  il  s'en  trouve  à  toutes  les  embouchures  des  cours 
d'eau  sur  la  mer;  en  outre  les  flots  de  la  mer  du  Nord  durent 
accumuler  les  sables  :  mais  ces  deux  causes  ne  purent  suffire 
à  combler  le  golfe  de  l'Aa.  Il  y  eut  longtemps  de  grandes  pro- 
fondeurs d'eau  le  long  des  hauteurs  d'Ardres  et  de  Guines 
jusqu'à  la  baie  de  Nieulay.  Le  comblement  de  la  plaine  n*a 
donc  pas  commencé  par  le  pied  des  collines,  ainsi  que  nous 
devrions  le  constater  si  une  cause  étrangère  et  violente  n'é- 
tait venue  hâter  l'œuvre  séculaire  et  progressive  de  l'alluvion. 
Nous  trouvons  d'ailleurs  dans  la  composition  du  sol  des  élé- 
ments et  des  indices  qui  excluent  l'idée  que  l'alluvion  flu- 
viale seule  ait  pu  former  le  terrain  que  nous  étudions.  Un 
système  de  bancs  de  galets  ou  de  sable  affectant  une  direc- 
tion.constante  parallèle  à  la  ligne  qui  serait  tracée  de  Calais 
à  Bergues,  telle  est  la  constitution  et  pour  ainsi  dire  la  char- 
pente du  terrain;  ces  banc»  semblent  séparés  par  des  espèces 
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de  fosses  ou  vallées  longues  et  étroites  qui  ressemblent  assez 
bien  à  des  rigoles  à  demi  comblées  ;  quelques-unes  des  val- 
lées sont  même  encore  arrosées  par  des  cours  d'eau.  Le 
plus  saillant  des  bancs  est  celui  de  Saint-Pierre-lez  Calais 
qui  se  dirige  vers  Bergues;  les  galets  qui  le  forment  ont  évi- 
demment été  amassés  par  les  flots  de  la  mer  entraînés  dans 
une  direction  constante  vers  l'est;  un  autre  banc  de  galets 
court  également  de  l'ouest  à  1  est  de  Sangale  vers  Calais.  Les 
éléments  dont  se  composent  ces  bancs  nous  en  révèlent  l'ori- 
gine ;  leur  direction  nous  dévoile  quelle  force  vint  les  diri- 
ger et  les  tasser.  L'isthme  qui  réunissait  jadis  la  Gaule  à  la 
Grande-Bretagne  se  trouvait  battu  à  chaque  marée  montante 
par  deux  forces  opposées  :  le  flot  qui  était  poussé  de  l'ouest 
par  les  eaux  de  l'océan  Atlantique  dans  la  Manche,  et  celui 
qui  venait  de  l'est,  delà  mer  du  Nord.  Si  ces  deux  forces  eus- 
sent été  égales,  l'isthme  existerait  encore1  ;  elles  auraient 
peut-être  détruit  la  partie  rocheuse  qui  ne  présentait  pas 
grande  résistance,  mais  elle  eût  été  remplacée  par  un  en- 
sablement. 

Cet  effet  ne  s'est  point  produit  et  ne  pouvait  se  produire, 
on  le  voit  à  priori.  La  masse  des  eaux  de  flot  contenues  dans 
le  long  canal  de  la  Manche,  s'écoula  plus  lentement  que 
celles  de  la  mer  du  Nord  et  avait  une  action  plus  prolon- 
gée, à  laquelle  s'ajoutait  encore  l'impulsion  puissante  d'un 
embranchement  du  Gulf  Stream.  Un  jour  vint  donc  où  la 
barrière  fut  brisée  et  où  les  flots  de  l'Atlantique  firent  une 
brusque  invasion  dans  le  domaine  de  la  mer  du  NorJ.  Les 
falaises  abruptes  de  Douvres,  celles  du  cap  Blanc-Nez  et  Gris- 
Nez  montrent  encore  à  vif  les  traces  de  celte  immense  rup- 
ture; c'est  là  le  grand  événement  ou  plutôt  la  révolulion  qui 
plane  sur  toute  l'histoire  géologique  de  nos  rivages  septen- 
trionaux ;  les  détritus,  provenant  de  ce  cataclysme,  cédèrent 
à  la  résultante  des  forces  et  prirent  la  route  de  l'est  suivant 
la  direction  constante  qui  nous  est  donnée  par  le  banc  de 
galets  de  St-Pierre-lez-Calais.  La  mer  resserrée  dans  l'étroit 
goulet  du  Pas-de-Calais  y  balaye  violemment  tous  les  maté- 
riaux et  tous  les  sables;  mais  à  mesure  que  la  passe  s'élargit 


1.  Keller.  Exposé  du  régime  des  courants  observés  depuis  le  seizième 
siècle  jusqu'à  nos  jours  dans  la  Manche  el  la  mer  d'Allemagne.  M.  Keller 
est  le  premier  qui  ait  établi  la  théorie  de  l'interférence  de  deux  ondes 

opposées  et  inégales  dans  la  Manche  et  le  Pas-de-Calais. 
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et  s'évase  vers  Test»  le  courant  du  détroit,  contrarié  d'ailleurs 
et  pressé  par  le  flot  de  la  mer  du  Nord,  diverge  et  perd  de 
sa  puissance  :  c'est  ce  qui  nous  explique  le  comblement  ra- 
pide de  l'anse  rentrante  de  l'Aa.  L'action  du  courant  qui 
divergeait  obliquement  darts  cette  anse ,  se  partagea  en 
plusieurs  branches  qui  s'étalèrent  en  forme  d'éventail  et 
tracèrent  de  larges  stries  sur  les  galets  et  les  sables;  ainsi 
se  formèrent  le  système  de  bancs  et  de  fosses  qui  constituent 
le  comblement  du  golfe.  Quant  aux  détritus  qui  étaient  frap- 
pés par  l'action  perpendiculaire  du  courant,  ils  furent  en- 
traînés au  loin  ;  quelques  dépôts  de  "sables  mouvants  de  forme 
confuse  et  vague  s'arrêtèrent  bien  vis-à-vis  de  Calais  et  de 
Gra  vélines,  mais  c'est  surtout  lorsqu'il  est  arrivé  à  la  hauteur 
de  South-Foreland  en  Angleterre  et  de  Dunkerque  en  France 
que  le  courant  du  détroit,  ayant  à  lutter  contre  la  puissance 
grandissante  du  flot  de  la  mer  duNord,obliquedeplusen  plus, 
et  perd  la  force  nécessaire  pour  chasser  devant  lui  tous  les 
débris  de  la  trouée  colossale;  les  sables  déposent,  on  les  voit 
bientôt  s'arrêter  en  masse  devant  Dunkerque;  toutefois  si 
la  puissance  du  courant  n'est  plus  assez  grande  pour  tout 
entraîner,  elle  conserve  sur  le  littoral  français  assez  de  force 
pour  labourer  le  fond  de  la  mer  et  y  crenser  des  sillons  pro- 
fonds qui  semblent  tracés  par  une  charrue  gigantesque;  car, 
ainsi  que  le  remarquent  les  marins,  son  action  se  fait  sentir 
non-seulement  dans  la  couche  d'eau  sujette  aux  dénivella- 
tions des  marées,  mais  dans  toute  la  masse.  Au  large  de 
Dunkerque,  ces  sillons  constituent  une  véritable  réserve  de 
rades  parallèles,  trésor  qui  paraît  inappréciable  lorsqu'on 
jette  les  yeux  sur  toute  cette  mer  du  Nord  qui  n'offre  aucune 
rade  couverte  :  en  effet,  les  sillons  diminuent  de  profondeur 
en  se  rapprochant  de  l'embouchure  de  l'Escaut.  Près  de  Nieu- 
port  et  d'Ostende,  le  courant  diverge  de  plus  en  plus  en  mol- 
lissant ;  les  sillons  si  profondément  creusés  devant  Dunker- 
que n'ont  plus  rien  de  stable  ni  de  régulier  et  semblent  livrés 
aux  caprices  des  vents  et  des  vagues;  au-delà  d'Ostende  les 
dépôts  augmentent  en  vertu  d'une  double  cause;  à  la  hau- 
teur des  anciens  ports1  de  Damme  et  de  l'Écluse  se  trouve 
en  effet  le  point  de  rencontre  des  alluvions  de  l'Escaut  que 
pousse  le  flot  de  la  mer  du  Nord  et  des  détritus  ou  sables 


1.  Mémoire  couronné  par  l'Académie  royale  de  Bruxelles.  Belpaire.  Des 
changements  que  la  côte  d'Anvers  à  Boulogne  a  subis  députe  César. 


* 


—  182  — 

qu'entraîne  le  courant  du  détroit.  Sur  le  littoral  anglais  les 
amas  de  matériau*  furent  peu  considérables  et  n'offrent  point 
de  sillons  profonds,  parce  que  le  courant  de  l'ouest  est  moins 
puissant  et  subit  plus  tôt  et  plus  directement  la  résistance 
de  l'onde  de  la  mer  du  Nord,  qui  est  prédominante  à  partir 
dè  South- Foreland.  Pour  nous  diriger  dans  cette  esquisse  gé- 
nérale, il  nous  a  suffi  d'interroger  le  sol  et  le  fond  de  la  mer: 
nous  y  avons  trouvé  écrit  et  profondément  tracé  tout  ce  que 
nous  avons  dit  sur  les  destinées  de  l'isthme  et  sur  le  courant 
dominant  dans  le  détroit  :  toutefois  nous  sommes  heureux  de 
constater  que  les  faits  et  les  inductions  que  nous  venons 
d'exposer  sont  corroborés  par  les  travaux  si  remarquables 
de  MM.  les  ingénieurs  Plocq  et  de  la  Roche  Ponciô  qui  se 
sont  surtout  attachés  à  fixer  dans  des  éludes  exactes  les  direc- 
tions, les  forces  et  les  physionomies  si  changeantes  et  si  fugi- 
tives des  divers  courants.  Entrons  maintenant  dans  plus  de 
détails  et  circonscrivons  nos  recherches  à  ce  qui  touche  de 
plus  près  à  Dunkerque. 

Voyons  d'abord  comment  s'est  constitué  définitivement  le 
territoire  de  Dunkerque  et  comment  la  main  de  l'homme  est 
venue  achever  l'œuvre  des  éléments  :  des  galets  et  des  sables 
labourés  par  le  courant  du  détroit,  tel  était  le  sol  de  nouvelle 
formation  que  les  Marins  appelés  par  Virgile  extremi  homi- 
num,  parvinrent  à  conquérir  sur  la  mer.  Toute  leur  indus- 
trie consista  à  relier  entre  eux  les  bancs  qui  montraient  leurs 
dos  sablonneux  au-dessus  des  flots,  et  à  ménager  l'écoule- 
ment des  eaux  qui  séjournaient  dans  les  rigoles  intermé- 
diaires. A  l'époque  de  César,  la  principale  forteresse  des 
Morins  s'élevait  sur  la  montagne  de  Cassel,  Castellum  Mori- 
norum  :  les  Ménapiens,  chassés  des  bords  du  Rhin  1  vinrent 
partager  les  marais  des  Morins  et  firent  subir  à  César  son 
premier  échec.  Le  territoire  était  loin  d'être  constitué  puis- 
qu'on croit  généralement  que  César  rassembla  les  vaisseaux 
destinés  à  l'expédition  de  la  Grande-Bretagne,  dans  les  eaux 
de  Mardick  et  de  St-Omer.  Pendant  la  marée  haute,  les  ha- 
bitations construites  sur  les  hauteurs  boisées  ressemblaient  à 
un  archipel  d'tlcs  verdoyantes  (Pline).  Au  septième  siècle  les 
historiens  nous  disent  encore  que  la  mer  couvrait  les  envi- 
rons de  St-Omer.  Cependant  les  Romains  avaient  beaucoup 
fait  pour  dessécher  ces  marécages  maritimes;  adoptant,  en  le 


1.  Césa*.  DeBeïlo  Gàllicô,  lV-4. 
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perfectionnant,  le  procédé  des  Morins,  ils  relièrent  par  des 
chaussées  élevées  les  bancs  et  les  hauteurs.  La  plupart  des 
voies  romaines  rayonnaient  autour  de  Cassel,  ainsi  que  le 
constate  le  mémoire  de  M.  Pigault  de  Beaupré.  Deux  de  ces 
voies  se  dirigeaient  au  Nord,  l'une  à  Test,  l'autre  à  l'ouest  de 
Dunkerque;à  l'ouest  de  cette  seconde  voie,  se  trouvaient 
deux  lacs  profonds,  les  Moeres  dont  le  dessèchement  avait 
résisté  aux  procédés  rudimentaires  de  cette  époque.  Le  terri- 
toire était  protégé  par  des  digues  de  sable  contre  les  enva- 
hissements de  la  marée  haute  ;  d'espace  en  espace,  cette  bar- 
rière de  digues  était  rompue  par  un  chenal  qui  laissait 
écouler  les  eaux  intérieures  à  l'aide  d'écluses  qui  s'ouvraient 
à  marée  basse,  et  se  fermaient  à  marée  haute.  Il  y  avait  trois 
chenaux  plus  importants  qui  donnèrent  naissance  à  nos  trois 
ports  du  nord  :  le  premier  à  partir  du  détroit  était  formé  par 
l'extrémité  occidentale  du  banc  de  galets  de  St-Pierre  qui  se 
dirige  sur  Bcrgues,  et  par  l'extrémité  orientale  d'un  autre 
banc  de  même  direction  qui  part  de  Sangate.  LabaiedeNieu- 
lay,oo  s'abritèrent  encore  les  flottes  de  Henri  VIII, n'était  autre 
chose  que  le  vaste  récipient  des  eaux  intérieures  qui  s'écou- 
laient par  le  chenal  devenu  depuis  le  port  de  Calais.  Un  se- 
cond chenal  était  celui  de  PAa  dont  le  cours  sinueux  avait  été 
régularisé  et  dont  l'embouchure  devint  le  port  de  Gravelines. 
Enfin  le  troisième  chenal  s'ouvrait  au  nord-ouest  du  bassin  de 
l'Aa.  Leseauxqui  descendaient  des  hauteurs  de  Bergues  et  de 
Casselse  réunissaient  en  un  large  lac  intérieur  qui  se  déchar- 
geait dans  la  mer  basse  par  un  chenal  latéral  pratiqué  entre 
deux  dunes;  ainsi  se  creusa  le  port  de  Dunkerque  qui  a  con- 
servé jusqu'à  cejour  la  forme  recourbée  d'une  hache  qu'il  avait 
primitivement.  Le  territoire  commençait  à  se  constituer  soli- 
dement lorsqu'au  septième  siècle,  St-Éloi  jeta  au  milieu  des 
dunes  le  fondement  de  son  église,  Duyn-Kcrk,  qui  fut  le  ber- 
ceau de  notre  ville.  On  s'accorde  généra'cment  à  reconnaître 
que  l'emplacement  de  cette  antique  fondation  a  été  retrouvé 
dans  l'enceinte  actuelle  de  la  ville,  à  quelques  centaines  de 
mètres  au  sud-est    de  la  célèbre  chapelle  de  N.-D.  des 
Dunes.  Telle  est,  en  quelques  mots,  l'esquisse  historique  de 
la  formation  du  territoire  de  Dunkerque. 

tl  nous  reste  à  préciser  également  la  formation  de  l'atter- 
rage du  port.  Nous  reconnaissons  d'abord  dans  le  sol  sous- 
marin,  l'indice  des  mêmes  lois  qui  ont  présidé  &  la  constitu- 
tion du  terrain  de  Dunkerque  :  un  système  de  bancs  allongés 
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et  de  fosses  intermédiaires.  Le  port  de  Dunkerque  était  cou- 
vert par  quatre  bancs  parallèles  séparés  par  des  vallées  sous- 
marines  ;  la  première  était  comprise  entre  le  rivage  et  le 
premier  banc,  appelé  Sheurken  mot  qui  signifie  déchirure. 
Sans  doute  parce  que  ce  banc  ne  tarda  pas  à  prendre  la  forme 
d'une  langue  de  terre  qui  semblait  comme  un  lambeau  du 
rivage,  et  n'en  était  séparée  que  par  une  anse  accessible  aux 
vaisseaux.  Le  Sheurken,  se  rattachait  par  de  petits  fonds  au 
rivage  à  Test  de  Dunkerque,  et  la  gaine  formée  à  l'Ouest  cons- 
titua la  rade  du  port.  Au  large  du  Sheurken,  s'étendait  une 
seconde  vallée  sous-marine,  limitée  elle-même  par  un  se- 
cond banc  parallèle  au  Sheurken  '.  Ce  second  banc  se  par- 
tage encore  aujourd'hui  en  quatre  tronçons  qui  portent  des 
noms  différents.  Le  premier  s'appelle  Snow,  qui  signifie 
neige.  On  sait  que  Vauban  disait  des  sables  de  la  rade  de 
Dunkerque  qu'ils  sont  mobiles  comme  la  neige.  Le  second 
tronçon  s'appelle  Brack,  et  signifie  brisoir,  où  les  lames  se 
brisent.  Le  troisième  Hills'bank,  qui  signifie  colline.  Il  affecte 
en  effet  la  forme  d'une  montagne  sous- marine.  C'est  l'extré- 
mité du  banc  avant  d'arriver  à  la  passe  de  Zuydcoote.  Au-delà 
de  cette  passe  vient  le  Traepeger,  qui  signifie  piège'  Ce  der- 
nier tronçon  soudait  le  banc  au  Traepeger  à  l'Est,  et  fermait 
la  seconde  gaine  ou  vallée  sous-marine.  Les  navires  poussés 
dans  ce  cul-de-sac,  sont  pris  comme  dans  un  piège.  Au  large 
de  cette  seconde  vallée,  se  trouve  un  troisième  banc  parallèle 
appelé  breedt  qui  signifie  large.  C'est  en  elïet  le  plus  large  des 
bancs.  Un  tronçon  de  ce  troisième  banc  à  Test  prend  le  nom 
de  Smal,  qui  signifie  petit  ;  enfin  une  quatrième  vallée  sépare 
le  troisième  banc  d'un  quatrième  de  même  direction  qui 
prend  à  l'ouest  au  nord  de  Calais  le  nom  de  Dick,  digue  et 
d'Jn-ratel,  par  le  travers  de  Dunkerque.  Le  mot  Ratel  signifie 
crécelle,  et  fait  sans  doute  allusion  au  bruit  de  la  tempête 
dans  ces  parages* .  Enfin,  à  l'est,  ce  banc  se  continue  sous 
le  nom  de  Dick  oriental.  Au  large  de  cette  série  de  bancs,  on 
trouve  la  pleine  mer  et  quelques  bancs  mouvants,  qui  ne 
peuvent  conserver  une  forme  régulière  et  fixe  sous  l'influence 
puissante  et  perpendiculaire  du  courant4.  Telle  est,  en  peu  de 
. — .  „  

1.  La  seconde  vallée  est  devenue  la  première,  ou  la  rade  actuelle,  depuis 
la  réunion  du  Sheurken  au  rivage. 
7.  Traduction  de  M.  l'abbé  Bécuw,  de  Lille. 
3.  Derode.  Histoire  de  Dunkerque' 

h.  Voir  Beau-Temps  Beaupré  qui  décrit  tous  ces  bancs,  ainsi  que  1* 
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mots,  l'assiette  durable  que  prirent  les  bancs  dans  l'atter- 
rage de  Dunkerque. 

En  môme  temps  que  ces  bancs  devaient  assurer  à  Dunker- 
que la  supériorité  sur  Gravelines,  Calais  et  Boulogne,  et  sur 
les  ports  anglais  du  détroit,  qui  n'ont  point  de  rade  couverte1 , 
leur  forme  favorable  maintenue  par  la  force  du  courant,  pla- 
cèrent notre  port  au-dessus  de  Nieuport  et  d'Ostende,  et  de- 
vaient lui  ménager  l'héritage  de  Damme  et  de  l'Écluse.  Ces 
deux  ports,  qui  s'étaient  élevés  à  une  si  haute  prospérité  à 
l'âge  d'or  des  Flandres,  déclinèrent  rapidement  dès  la  fin  du 
quatorzième  siècle.  Les  alluvions  de  l'Escaut,  et  les  sables  ac- 
cumulés par  le  courant  du  détroit,  se  réunirent  à  l'embou- 
chure du  Zwyn,  leur  point  de  rencontre,  et  le  comblement 
des  deux  ports  flamands  fut  inévitable.  Sous  Charles-Quint,  la 
ruine  est  consommée;  Damme  et  l'Écluse  ne  sont  plus,  nous 
dit  Meyer,  que  des  villages  perdus  dans  des  plaines  sablon- 
neuses au  milieu  de  dunes  arides.  Les  débouchés  maritimes 
des  Pays-Bas  espagnols  furent  transportés  à  Anvers  et  à  Dun- 
kerque; mais  rien  n'est  éternel  ici-bas.  On  pouvait  dès-lors 
prévoir  que  notre  port  lui-même  n'élait  point  à  l'abri  des  en- 
sablements, et  que  sans  le  secours  de  l'homme,  le  courant  ne 
suffirait  point  pour  maintenir  à  une  profondeur  constante 
la  rade  naturelle  formée  par  la  gaine  comprise  entre  le 
Sheurken  et  le  rivage.  L'histoire  nous  montre  les  plus  célè- 
bres seigneurs  féodaux  de  Dunkerque,  Philippe  d'Alsace,  et 
Godefroy  de  Condé,  préoccupés  dès  le  douzième  et  le  trei- 
zième siècle,  de  l'ensablement  du  chenal  et  de  l'arrière-port. 
On  se  bornait  du  reste  à  enlever  grossièrement  les  vases  qui 
obstruaient  le  passage  des  navires;  des  travaux  analogues  se 
répétèrent  sous  les  ducs  de  Bourgogne,  sous  Charles-Quint 
et  Philippe  11.  Mais  il  ne  venait  à  l'esprit  de  personne  de  si- 
gnaler et  de  conjurer  le  véritable  danger  :  il  était  donc  impos- 
sible que  la  rade  échappât  à  l'ensablement  qu'aucun  moyen 
efficace  ne  venait  combattre.  Il  eût  fallu  proléger  l'atterrage 
de  Dunkerque  contre  les  nouveaux  apports  de  sables  de 
l'Ouest.  C'est  du  reste  ce  que  constatait  pour  la  première  fois 
le  célèbre  ingénieur  hollandais,  Van-Langren,  après  la  mort 


carte  maritime  de  Dunkerque,  publiée  par  le  département  de  la  marine 
roir  surtout  au  dépôt  de  la  marine  l'original  1527,  portefeuille  33  bis,  36. 

1.  La  rade  des  dunes,  au  large  de  Deal,  n'offre  point  en  effet  les  avan- 
tagea d'une  rade  couverte. 
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de  Philippe  II.  Le  rapport  que  fit  Van-Langren  aux  archiducs 
Albert  et  Isabelle,  sur  l'état  du  port,  a  d'autant  plus  d'auto- 
rité pour  nous,  que  ce  célèbre  ingénieur  fut,  à  Dunkerque,  le 
précurseur  de  Vauban.  Le  rapport  a  été  copié  en  entier  par 
Faulconnier,  dans  son  histoire  de  Dunkerque.  Nous  en  résu- 
mons les  passages  les  plus  curieux  afin  de  suivre,  presque  pas 
à  pas,  la  marche  rapide  de  l'ensablement  de  la  rade  pendant 
la  première  moitié  du  dix-septième  siècle. 

Au  temps  de  Michel  Jacobsen,  surnommé  le  Renard  de  Mer, 
la  rade  de  Dunkerque  ou  fosse  de  Mardick,  bien  qu'elle  fût 
fort  rétrécie,  permettait  encore  l'entrée  aux  grands  navires, 
et  les  gueux  de  mer  hollandais  bloquaient  le  port.  Leurs  flottes 
occupaient  la  passe  de  Mardick  à  l'Ouest  et  formaient  toute 
issue  aux  grands  vaisseaux  dunkerquois;  c'est  alors  que  le 
Renard  de  la  Mer  imagina  de  construire  des  Câpres,  petits  bâti- 
ments légers  qui  exigeaient  peu  de  tirant  d'eau.  Les  corsaires 
dunkerquois  pouvaient  ainsi  franchir  les  bancs  et  les  passes 
du  Nord  et  de  l'Est  dont  ils  connaissaient  tous  les  détours,  et 
mettre  en  défaut  toute  la  vigilance  des  Hollandais.  Pour  le 
rusé  Jacobsen,  le  blocus  était  illusoire;  monté  sur  son  câpre 
insaisissable,  il  se  jouait  au  dessus  des  bancs  nombreux  qui 
couvrent  Dunkerque  et  qui  étaient  autant  d'écueils  pour  les 
Hollandais. 

On  se  préoccupait  peu  alors  de  l'état  et  de  la  profondeur  de 
la  rade  ;  mais  lorsque  les  archiducs  Albert  et  Isabelle  vou- 
lurent pendant  la  paix  relever  la  marine  dunkerquoise,  le 
progrès  du  mal  défia  tout  remède.  Eu  162d,dit  Van  Langren, 
il  y  avait  à  peine  environ  quatre  pieds  de  profondeur  à  basse- 
mer  dans  la  fosse  de  Mardick,  et  les  navires  qui  se  rendaient 
à  Dunkerque  ne  pouvaient  y  passer  que  sans  charge  et  sans 
canons.  En  1639,  continue  Van  Langren,  une  partie  de  la 
fosse  de  Mardick  est  à  sec  à  mer  basse,  et  le  banc  Sheurken 
se  réunit  au  rivage,  à  peu  de  distance  à  l'Est  du  débouché  du 
Chenal.  Les  vaisseaux  hollandais  qui  bloquent  Dunkerque  sont 
obligés  de  stationner  dans  la  seconde  vallée  sous-marine;  les 
corsaires  seuls ,  à  l'aide  de  leurs  légers  navires,  peuvent, 
comme  le  fit  bientôt  le  petit-fils  de  Jacobsen,  Jean-Bart,  en- 
trer et  sortir  librement,  au  milieu  des  bancs1.  En  1 645,  le  banc 
Sheurken  appartient  définitivement  au  rivage;  devant  Dun- 
kerque, il  n'y  a  pas  1 /a  pied  d'eau  à  basse  mer.  «  J'avais  prévu 


1.  Faulconnier.  Histoire  de  Dunkerque. 
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ce  changement,  dit  Van  Langren,  il  y  a  plus  de  vingt-huit 
ans,  ayant  bien  remarqué  que  le  sable  vole  avec  plus  de  forcé 
vers  l'Orient.  »  C'est  alors  que  le  grand  ingénieur  proposa  de 
rétablir  par  la  main  de  l'homme,  rœuvre  détruite  de  la  nature 
et  de  creuser  le  canal  de  Mardick  ou  canal  Marianne.  Lorsque 
Dunkerque  tomba  aux  mains  de  la  France,  il  y  eut  deux  partis 
en  présence  dès  qu'il  s'agit  de  restaurer  le  port;  les  uns 
voulaient  exécuter  le  plan  de  Van  Langren;  les  autres,  percer 
le  banc  Sheurken  large  de  600  toises  qui  fermait  l'entrée  du 
chenal  :  c'est  à  ce  dernier  parti  que  se  rallia  Vauban.  C'était 
Cn  effet  le  seul  moyen  d'assurer  un  avenir  durable  à  Dun- 
kerque; creuser  le  canal  de  Mardick  eût  été  une  lutte  auda- 
cieuse mais  impossible  contre  l'ensablement  *.  En  1680,  un 
vaisseau  de  guerre,  l'Entreprenant,  de  bO  canons,  entrait  dans 
le  nouveau  chenal,  dont  les  jetées  avaient  900  toises  de  lon- 
gueur et  débouchaient  dans  la  seconde  vallée  sous-marine 
comprise  entre  le  Sheurken,  réuni  désormais  au  rivage,  et  le 
second  banc  parallèle. 

Le  travail  d'ensablement  qui  a  amené  celte  réunion  se  con- 
tinue, avec  lenteur,  il  est  vrai,  mais  avec  persistance.  Les 
cartes  du  siècle  dernier,  que  nous  avons  consultées  au  dépôt 
de  la  marine,  nous  montrent  que  la  laisse  de  basse-mer 
s'est  avancée  de  plus  d'un  kilomètre  de  1703  à  1836.  En  1706, 
les  murs  de  la  citadelle  de  Vauban  étaient  battus  par  les 
flots  de  la  mer  qui  s'arrête  aujourd'hui  à  1100  mètres  de  ce 
point.  On  nous  objectera  que  le  prolongement  drs  jetées  de 
300  mètres  en  1836  a  provoqué  un  avancement  égal  de  la 
plage;  mais  ce  résultat  ne  prouve  qu'une  chose,  c'est  qu'il 
serait  dangereux  d'appliquer  à  la  côte  le  système  des  épis 
proposé  par  M.  Bande  en  1849;  quant  au  travail  d'ensable- 
ment, il  se  continue  de  nos  jours  aux  abords  de  Dunkerque 
en  vertu  des  mêmes  causes  que  dans  les  siècles  précédents. 
Nous  pouvons  môme  calculer  approximativement,  à  l'aide  des 
dbservations  de  la  science  moderne,  quel  est  le  progrès  du 
danger.  Précisons  d'abord,  d'après  M.  de  la  Roche-Poncié 
et  M.  Plocq,  les  deux  courants  principaux  qui  se  partagent*, 
près  du  littoral  Français,  l'empire  des  eaux  du  détroit  et  dont 
nous  n'avons  jusqu'ici  considéré  que  la  résultante.  De  la  mi- 
montée  à  la  mi-baissée  de  la  marée,  c'est-à-dire  pendant 


1.  Cette  lutte  fut  tentée  par  lesDunkerquois  à  l'époque  du  traité  d'Utrechl. 

2.  Étude  des  courants  dans  U  Pas-de-Calais. 
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que  la  mer  est,  eu  moyenne,  à  lm50  au  dessus  de  son  niveau 
moyen,  nous  voyons  les  eaux  soumises  à  l'action  d'un  cou- 
rant portant  vers  l'Est,  et  que  Ton  appelle  courant  de  flot.  Au 
contraire,  depuis  la  mi-baissée  jusqu'à  la  mi-montée  de  la 
marée,  c'est-à-dire  pendant  que  la  mer  est  en  moyenne  à 
lm50  au  dessous  de  son  niveau  moyen,  les  eaux  courent  vers 
l'Ouest  sous  l'influence  d'un  courant  appelé  courantde  Jusant. 
La  masse  d'eau  que  roule  le  courant  portant  vers  l'Est  est 
donc  supérieure  de  3  mètres  à  celle  qui  est  mise  en  mouve- 
ment par  le  courant  qui  porte  vers  l'Ouest.  Il  est  vrai  que  le 
Jusant  dure  7  heures  et  le  (lot  5  heures  seulement;  mais  cette 
durée  normale  se  trouve  changée  sous  l'inlluence  des  vents 
d'Ouest  qui  régnent  les  deux  tiers  et  même  les  trois  quarts  de 
Tannée  et  qui  accroissent  d'une,  de  deux,  et  quelquefois  de 
plusieurs  heures,  le  temps  du  courant  de  flot.  Il  en  résulte  un 
transport  définitif  de  sable  vers  l'Est  :  c'est  ce  que  les  marins 
appellent  dans  leur  langage  expressif  le  gain  du  flot.  Dans  le 
détroit,  jusqu'à  l'ouverture  de  la  mer  du  Nord,  les  bouées  en- 
traînées à  la  mer  prennent  toujours  la  direction  de  l'Est,  il 
en  est  de  même  des  fucus  filiformes  arrachés  aux  rochers  de 
Bretagne  et  poussés  dans  la  Manche. 

Les  sables  tenus  en  suspension  dans  les  eaux  proviennent 
de  deux  causes,  d'abord  des  érosions  de  la  mer  sur  les 
parties  saillantes  du  rivage.  On  peut,  par  exemple,  cons- 
tater d'après  les  anciennes  cartes,  que  les  Caps  Blanc-nez 
et  Gris-nez  s'avançaient  autrefois  de  plusieurs  centaines  de 
mètres  plus  au  large.  Les  atlérissements  proviennent  en- 
core des  mouvements  sous-marins  produits  par  les  vagues 
et  les  lames  de  fond.  Les  vents  perpendiculaires  à  la  côte, 
qui  sont  vents  de  tempête,  renversent  le  sommet  des  bancs 
et  poussent  dans  les  vallées  sous-marines  et  dans  la  rade, 
des  vagues  saturées  de  sable  qui  paraissent  au  large  comme 
de  grandes  taches  jaunes.  *  On  a  pu  recueillir,  dit  M.  de 
la  Roche- Poncié,  3  centimètres  cubes  de  sable  dans  six 
litres  de  ces  eaux  jaunes.  »  Ces  chiffres  nous  permettent  de 
juger  de  la  puissance  de  l'ènsablement  à  craindre  et  que 
nous  allons  mesurer.  Comparons  en  effet  les  relevés  de 
M.  Beautemps-Beaupré  pendant  les  deux  reconnaissances 
hydrographiques  de  1801  el  1836,  avec  ceux  de  M.  delaRoche- 
Poncié  en  1862.  Nous  nous  occuperons  seulement  ici  des 
deux  premières  vallées  sous-marines  qui  ont  éprouvé  des 
changements  plus  notables,  et  qui  nous  intéressent  de  plus 
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près  pour  le  but  que  nous  nous  proposons.  Le  fond  de  la 
gaine  comprise  enlre  le  traepeger  et  le  rivage  s'est  exhaussé 
sensiblement;  sur  la  pointe  occidentale  du  traepeger,  la  li- 
mite des  fonds  de  3  mètres  s'est  avancée  de  3  kilomètres  vers 
l'Ouest.  Les  eaux  poussées  par  le  courant  dans  la  première 
vallée  ont  donc  un  débouché  plus  restreint  vers  l'Est;  car  la 
passe  de  Zuydcoote  ne  s'est  pas  élargie.  M.  de  la  Roche- 
Poncié  le  constate.  Dans  la  seconde  vallée,  un  résultat  ana- 
logue nous  est  révélé;  le  col  qui  sépare  le  Hill  du  Smal  s'est 
exhaussé  considérablement.  Sur  la  carte  de  1778,  il  a  une 
profondeur  de  9  mètres;  en  1801,  nous  y  trouvons  7  mètres, 
et  en  1862,  4m  4.  En  outre,  la  pointe  Sud-Ouest  du  Smal 
s'est  transportée  de  plus  de  500m  au  Sud;  on  trouve  2  ou 
3  mètres  d'eau  sur  les  points  où  la  carte  de  1801  mar- 
quait 20m,  et  celle  de  1836,  15m.  Le  débouché  de  la  deu- 
xième vallée  se  ferme  donc  plus  sensiblement  encore  à 
l'Est  que  celui  de  la  première  ;  de  môme  que  le  premier  banc 
tend  à  se  souder  au  rivage,  le  second  banc  tend  à  se  souder 
au  premier.  Que  deviennent  les  eaux,  sans  issue  suffisante 
vers  l'Est?  Telle  est  la  question  importante  que  les  chiffres 
de  M.  de  la  Roche-Poncié  vont  nous  aider  à  résoudre.  Au 
Nord-Ouest  du  Smal,  les  profondeurs  de  2  et  3m  en  1801, 
de  4m,  9  en  1836,  sont  de  5m,5  en  1861 ,  et  nous  accusent  le 
passage  d'un  courant  dans  la  direction  Est-Nord-Est.  Dans 
cette  même  direction,  le  breedt  s'est  rétréci  et  abaissé.  Ainsi 
les  eaux  de  la  deuxième  vallée,  ne  pouvant  surmonter  en- 
tièrement les  obstacles  de  l'Est,  ont  biaisé  et  se  sont  in- 
clinées suivant  la  direction  de  la  force  résultante.  Le  même 
résultat  peut  s'observer,  d'une  façon  plus  inquiétante  en- 
core, dans  la  première  vallée  entre  le  snow  et  le  braek. 
En  1801,  ces  tronçons  de  bancs  n'en  faisaient  qu'un,  pour 
ainsi  dire,  et  affleuraient  môme  à  basse -mer  en  certains 
points  de  leur  jonction.  On  remarquait  à  peine  au  Sud  une 
pelite  échancrure;  les  points  les  plus  profonds  étaient  à  2m  60  * 
au-dessous  de  la  basse-mer;  en  1836, un  véritable  chenal  sé- 
pare ces  deux  tronçons  dans  la  direction  Est-Nord-Est,  et 
mesure  4  à  5  mètres  à  basse-mer.  A  cette  époque,  les  jetées 
prolongées  de  300  mètres,  provoquèrent  un  avancement  égal 
de  la  plage  et  contribuèrent  encore  à  rejeter  le  courant  vers 
le  Nord-Est.  Aussi  en  1861  trouvons-nous  7  à  8  mètres  dans 


1.  Chiffres  de  M.  de  la  Hoche-Poncié. 
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le  chenal  entne  le  snow  et  le  to»ek;  «et  ^profoud'rsseinent  a 

eu  pour  contre-coup  l'élévation  de  plusieurs  ceatimètres  de 
la  barre  qui  6e  forme  parallèlement  à  la  déviation  du  courant 
Est-Nord-Est,  dans  les  eaux  relativement  calmes  de  la  rade. 
Il  nous  est  impossible  de  ne  pas  nous  effrayer  de  cette  dévia- 
tion qui  a  pour  effet  immédiat  de  diminuer  la  force  naturelle 
destinée  à  creuser  et  à  maintenir  les  profondeurs  de  la  rade. 
Tout  le  danger  est  là  et  nous  comprenons  que,  les  yeux  fixés 
sur  l'histoire,  on  peut  se  demander  si  nous  ne  sommes  point 
arrivés  à  une  époque  analogue  à  celle  qui  précéda  le  siècle  de 
Van  Langren.  Le  courant  déscrtera-t-il  peu  à  peu  la  rade  de 
Dunkerque?  le  batoc  qui  abrite  cette  rade  sera-t-il  condamné 
à  se  réunir  comme  le  Sheurken  au  rivage?  notre  port  verra- 
t-il  dans  un  avenir  plus  ou  moins  prochain  son  chenal  dé- 
boucher dans  une  troisième  vallée  sous-marine? Évidemment, 
si  aucun  moyen  efficace  n'est  employé  pour  combattre  la 
puissance  aveugle  des  éléments,  les  mêmes  causes  produiront 
les  mêmes  effets;  la  rade  actuelle  sera  infailliblement  com- 
blée comme  Ta  été  la  fosse  de  Mardick,  mais  nous  sommes 
persuadés  qu'une  volonté  énergique  peut  conjurer  le  péril. 

Et  tout  d'abord,  constatons  que  la  rade  actuelle  offre  une 
étendue  et  des  protondeurs  bien  supérieures  à  celles  de  la 
fosse  de  Mardick  au  temps  ,de  Van  Langren.  Si  en  effet  on 
considère  cette  rade  limitée  à  des  profondeurs  de  dix  mètres 
de  basse-mer,  on  trouve  qu'elle  a  dix-huit  kilomètres  de  lon- 
gueur sur  sept  cents  à  huit  cents  mètres  de  largeur  ;  c'est  une 
rade  magnifique,  et  qui  vaut  bien  la  peine  qu'on  discute  les 
différents  projets  et  travaux  destinés  à  la  conserver  et  à  l'amé- 
liorer. On  a  souvent  parlé  de  lui  restituer  toute  sa  largeur,  et 
de  faire  disparaître  l'avancement  de  la  plage  à  l'Ouest,  provo- 
qué par  le  prolongement  des  jetées.  À  ce  point  de  vue  il  y  au- 
rait lieu  d'examiner  le  conseil  donné  par  les  amiraux  Roussin 
et  Duperré,  et  par  un  grand  nombre  de  marins  français  et 
hollandais,  de  raser  les  jetées  au  tiers  de  leur  longueur. 

Les  jetées  prolongées,  de  même  que  les  épis,  qui  sont  les 
seuls  moyens  employés  jusqu'ici  en  Angleterre,  contre  les 
galets  et  les  sables,  ne  font  que  reculer  la  difficulté  et  ajour- 
ner le  danger  ;  nous  avons,  au  contraire,  à  nous  féliciter 
beaucoup  de  l'ingénieuse  invention  des  Guideaux  que  nous 
devons  à  M.  Plocq,  ingénieur  à  Dunkerque  :  ces  guidaux  sont 
des  jetées  mohiles  qui  donnent  tous  les  avantages  qu'on  es- 
pérait du  prolongement  des  jetées,  et  n'en  ont  point  les  in- 
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convéments,  puisqu'ils  ne  peuvent  servir  de  point  d'appui 
aux  attérissements. 

«  Les  espérances  sont  dépassées,  disait  M.  le  Préfet  du 
Nord,  dans  son  rapport  au  Conseil  général,  à  la  session  der- 
nière. On  est  arrivé  à  redresser  la  passe  d'entrée  inclinée  de 
quinze  à  vingt  degrés  vers  l'Est,  et  à  l'approfondir1.»  Le  génie 
militaire  ne  nous  semble  point  devoir  être  défavorable  au 
projet  de  creuser  à  l'Est  un  bassin  de  chasses,  symétrique- 
ment placé  au  Bassin-Becquet,  relativement  à  l'axe  du  che- 
nal. Les  eaux  des  fossés  des  nouvelles  fortifications,  celles  du 
canal  de  Mardick,  augmenteront  certainement  l'action  des 
chasses;  mais  le  bassin  creusé  à  l'Est  aurait  un  effet  incom- 
parablement plus  puissant  ;  car,  pour  que  les  chasses  puis- 
sent donner  un  résultat  appréciable,  il  ne  faut  pas  qu'elles 
aient  un  trop  long  parcours  à  faire.  La  résultante  de  leur 
action,  se  dirigeant  suivant  une  ligne  perpendiculaire  à 
l'obstacle  à  renverser,  c'est-à-dire,  à  la  barre  qui  se  reforme 
toujours  à  l'extrémité  du  chenal,  serait  presque  irrésistible. 

Ces  travaux  ont  une  grande  importance,  mais  personne 
ne  pourra  s'imaginer  qu'ils  suffisent  ;  il  en  est  de  même  de. 
ceux  qui  sont  dirigés  dans  l'intérieur  du  port,  avec  une  habi- 
leté que  l'Angleterre  nous  envie  *.  Nous  ne  pouvons  certaine- 
ment voir  sans  une  joie  vraiment  patriotique,  les  bassins  se 
creuser,  les  docks  s'élever,  la  ville  s'agrandir  et  se  rappro- 
cher de  la  mer;  et  nous  avons  applaudi  de  tout  cœur  à  ce 
vote  unanime  de  quinze  millions,  qui  a  prouvé  aux  Dunker- 
quois,  que  sous  le  règne  de  Napoléon  IIÏ,  la  France  entière 
veut  enfin  acquitter  une  dette  de  reconnaissance  depuis  si 
longtemps  contractée  ;  mais  la  véritable  difficulté  n'est  pas 
là  ;  elle  n'est  même  pas  à  l'extrémité  du  chenal.  Calais,  Gra- 
velineset  Boulogne,  de  même  que  les  ports  anglais  du  dé- 
troit, pourraient  tout  aussi  bien  que  Dunkerque  être  dotés 
de  docks  et  de  bassins;  il  faut,  avant  tout,  conserver  et  défen- 
dre ce  qui  assure  à  Dunkerque  sa  su  |  Priori  lé  sur  tous  ces 
ports.  C'est  la  rade  qui  désormais  doit  attirer  la  juste  sollici- 
tude d'un  gouvernement  qui  ne  récule  devant  aucune  œuvre 
destinée  à  assurer  la  prospérité  de  notre  marine,  et  la  sécû- 


1.  Procès-verbaux  du  conseil  général  du  Nord.  Session  de  1863» 

2.  Mémoire  de  M.  Chevallier  en  1858  sur  l'état  déplorable  des  ports  an- 
glais du  détroit  :  voir  aussi  sur  ce  sujet  l'excellente  Etude  de  M.  Plocq  sur 
Ws  courants  et  les  alluvions  de  la  Manche. 
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rité  de  nos  rivages.  Cette  vérité  n'a  pas  échappé  à  l'esprit  si 
juste  et  si  pénétrant  de  l'Empereur.  Une  commission  de  hauts 
personnages,  prévenant  le  vœu  récent  du  Conseil  général, 
s'occupe  de  celte  grave  question  qui  est  l'objet  des  études  de 
MM.  les  Conseillers  d'État,  Lestiboudois1  et  le  comte  Dubois. 

Dès  1861 ,  un  de  nos  ingénieurs  hydrographes  les  plus 
distingués ,  M.  de  la  Roche-Poncié ,  a  été  chargé  de  relever 
toute  la  côte  du  Nord  de  la  France,  et  notamment  les  abords 
de  Dunkerque;  en  même  temps,  on  confiait  à  M.  Plocq, 
l'habile  ingénieur  de  Dunkerque,  un  grand  travail  sur  les 
courants  et  la  marche  des  alluvions  du  détroit  ;  nous  avons  lu 
avec  un  vif  plaisir  ces  travaux  si  exacts  et  si  consciencieux, 
que  nous  devons  à  l'obligeante  communication  de  M.  l'Ami- 
ral Mathieu.  Nos  recherches  ont  désormais  une  base  actuelle 
solidement  établie.  Les  projets,  les  plans  que  nous  n'eussions 
osé  ni  conseiller,  ni  môme  exposer  en  1860,  lursque  nous  si- 
gnalions le  danger  qui  menace  la  rade,  ne  paraîtront  plus 
reposer  sur  des  hypothèses  imaginaires;  ils  ont  eu  le  temps 
de  mûrir  dans  de  sérieuses  méditations,  dans  des  études 
comparatives  sur  d'autres  grands  ports  de  France.  Nous  avons 
surtout  profité  de  l'inspection  de  M.  le  général  du  génie 
Tripier,  à  Duukerque,  et  nous  sommes  heureux  de  reporter 
à  qui  de  droit  tout  ce  que  nous  devons  à  son  expérience,  et  à 
son  habitude  des  études  de  ce  genre. 

Dès  1860,  le  général  Tripier  a  posé  la  question  d'une  ma- 
nière nette  et  tranchée,  comme  nous  l'exposons.  Dès-lors,  il 
donna  le  moyen  de  la  résoudre.  Les  travaux  de  M.  de  la  Ro- 
che-Poncié ont  confirmé  en  toutes  choses  les  prévisions  du 
général.  Nous  nous  sommes  fait  un  devoir,  dans  une  question 
où  des  intérêts  majeurs  et,  nous  osons  le  dire,  nationaux  sont 
en  jeu,  de  recourir  à  toutes  les  lumières,  de  réunir  tous  ces 
rayons  épars  et  de  les  concentrer  en  un  foyer  d'où  jaillisse 
enfin  la  vérité. 

En  résumé,  si  nous  considérons  dans  leur  ensemble  les 
phénomènes  qui  se  sont  produits  dans  la  rade,  nous  remar- 
querons que  les  causes  de  l'ensablement  sont  reconnues  les 
mômes  par  tout  le  monde  :  ce  sont  celles  qu'observait  Van- 
Langren  ;  comme  au  dix-septième  siècle,  les  vents  et  le  flot 


1.  Au  moment  même  où  s'imprime  notre  travail,  nous  lisons  dans  la  Revue 
contemporaine  l'étude  où  M.  Lestiboudois  fait  valoir,  avec  son  talent  connu, 
la  nécessité  de  créer  un  grand  port  sur  la  mer  du  Nord. 
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de  la  mer  du  Nord  viennent  encore  mêler  leurs  apports  aux 
matériaux  beaucoup  plus  considérables  charriés  par  le  cou- 
rant qui  porte  vers  l'Est  :  tout  le  monde  s'accorde  également 
à  reconnaître  que  l'effet  le  plus  désastreux  de  cette  triple 
cause  d'encombrement  est  de  rétrécir  ou  d'obstruer  le  dé- 
bouché des  eaux  vers  l'Est,  et  de  provoquer  une  déviation 
du  courant  qui  creuse  et  maintient  la  profondeur  dans  la 
rade.  Si  l'on  trouvait  le  moyen  de  combattre  cette  déviation, 
et  de  ramener  les  eaux  dans  la  première  vallée  sous- marine 
en  plus  grande  quantité,  l'encombrement  disparaîtrait  infail- 
liblement. Tel  est  le  problème  à  résoudre  :  nous  le  réduisons 
à  ses  véritables  termes  ;  car  jusqu'ici,  la  question  ne  nous  a 
point  paru  posée  assez  clairement.  Une  comparaison  la 
mettra  plus  en  relief  encore  :  supposons  par  exemple,  que 
l'on  veuille  exécuter  un  travail  sérieux  devant  Calais  ;  l'expé- 
rience nous  a  appris  qu'il  serait  peu  utile  de  prolonger  les  je- 
tées perpendiculaires  au  rivage,  et  d'aller  chercher  au  large 
de  belles  profondeurs;  au  contraire,  on  obtiendrait  des  ré- 
sultats durables,  si  l'on  parvenait  à  établir  une  digue  paral- 
lèle au  littoral,  et  à  évaser  l'ouverture  occidentale  du  chenal 
ainsi  formé,  ou  plutôt  de  cette  rade  artificielle  afin  d'y  jeter 
une  grande  masse  d'eau  pour  la  creuser.  En  d'autres  termes 
il  s'agirait  de  substituer  aux  deux  jetées  perpendiculaires, 
une  jetée  unique  parallèle  au  rivage;  cette  jetée  qui  serait 
extrêmement  coûteuse,  et  peut-être  impossible  en  avant  de 
Calais,  la  nature  en  a  préparé  les  éléments  devant  Dunker- 
que.  Ces  éléments  soi  t  un  peu  en  désordre,  il  est  vrai,  mais 
la  main  de  l'homme  peut  facilement  réparer  les  imperfec- 
tions de  cette  heureuse  disposition,  et  surtout  empêcher 
qu'elle  ne  soit  compromise  par  les  perturbations  que  nous 
avons  signalées.  Et  tout  d'abord,  il  faut  que  la  jetée  ou  digue 
parallèle  au  rivage  n'offre  aucune  solution  de  continuité; 
ainsi  la  coupure  entre  le  Snow,  et  le  Braeck  devra  être  com- 
blée, la  rectification  du  courant  est  à  ce  prix.  Il  faudra  en- 
suite diriger  dans  la-  rade  une  masse  d'eau  beaucoup  plus 
considérable  que  celle  qu'y  précipite  actuellement  le  courant 
de  l'Ouest.  De  celte  façon  seulement,  nous  pourrons  mainte- 
nir les  profondeurs.  Il  ne  peut  plus  y  avoir  d'hésitation  ni 
d'équivoque  sur  le  but  à  atteindre  :  mais  il  nous  reste  mainte- 
nant à  développer  le  moyen  que  nous  croyons  le  plus  certain 
pour  assurer  le  succès  de  cette  grande  entreprise. 
Lorsque  l'homme  lutte  contre  les  forces  des  éléments,  il 
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4ojt  moins  user  de  Tiolence  que  d'une  sorte  de  ruse  :  il  faut 
qu'il  surprenne  les  secrets  de  la  nature  pour  les  retourner 
contre  elle-même  et  l'asservir  à  ses  besoins.  Quand  on  consi- 
dère dans  le  cours  d'un  fleuve,  les  atterrissements  formés  par 
les  saussaies,  on  remarque  qu'autour  des  racines  des  sau- 
les ou  des  roseaux,  les  sables  et  la  vase  semblent  appelés  par 
une  attraction  singulière.  D'abord  e:  petite  quantité  ils  con- 
solident les  racines  de  cette  végétation  fluviale  qui  n'oppose 
aucune  résistance  au  courant,  et  se  plie  à  toutes  ses  impul- 
sions ;  mais  bientôt  les  sables  gagnent*  et  s'amoncellent,  les 
liges  des  saussaies  s'élèvent  et  forment  de  véritables  fies  de 
verdure  qui  ont  leur  base  au  fond  du  lit  du  fleuve»  et  dont  la 
cime  vient  affleurer  dans  le  courant  des  eaux.  Cette  remar- 
que est  l'origine  de  l'invention  des  saussaies  artificielles;  on 
a  ainsi  trouvé  moyen  de  donner  une  direction  et  un  point 
d'appui  aux  sables  et  aux  limons  tenus  en  suspension  dans 
les  fleuves.  Les  atterrissements  sont  appelés  sur  des  points 
donnés,  de  façon  à  obtenir  des  approfondissements  dans  le 
reste  du  lit  ;  ce  procédé  a  été  appliqué  avec  le  plus  grand 
succès  dans  la  Garonne,  et  sur  quelques  parties  du  cours  de 
la  Loire.  Cette  application  des  saussaies  artificielles,  qui  ofTre 
tant  d'économie,  est  destinée  à  jouer  un  grand  rôle  dans  l'a- 
mélioration de  la  rade  de  Dunkerque.  Nous  serions  donc 
d'avis  que  l'on  tentât  au  plus  tôt  de  couler  au  fond  des  eaux 
dans  la  coupure,  entre  le  Snow  et  le  Braeck,  des  saussaies 
artificielles  quadrangulaires,  d'une  dimension  convenable. 
Elles  consisteraient  en  cadrés  composés  de  poutres  unies  en- 
semble, et  se  coupant  à  angle  droit,  sous  la  forme  d'une 
sorte  de  damier  dont  les  cases  seraient  à  claire-voie;  dans 
ebacune  de  ces  cases  on  pourrait  disposer  des  saules,  ou  des 
branches  de  saules.  Des  ancres,  ou  de  grosses  pierres,  ou  en- 
core de  vieilles  pièces  de  canon  attachées  aux  quatre  angles 
de  ces  saussaies  les  fixeraient  au  fond  de  la  mer,  avec  une 
solidité  d'autant  plus  grande  que  le  sable  ne  tarderait  pas  à 
s'amonceler  et  à  recouvrir  le  cadre  des  saussaies  ;  les  branches 
pliantes  des  saules  se  montreraient  seules  au-dessus  des  en- 
sablements et  formeraient  comme  une  forêt  sous-marine, 
qui  ne  tarderait  pas  à  être  couverte  et  enfouie  à  son  tour. 
L'opération  recommencerait;  on  coulerait  une  nouvelle  forêt 
de  saussaies  jusqu'à  ce  qu'on  ait  atteint  le  niveau  des  basses- 
mers,  alors  la,  déviation  du  courant  qui  veut  se  frayer  une 
issue  entre  le  Snow  et  le  braeck  serait  rectifiée,  et  la  rade  de 
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Duakerque  serait  couverte  par  un  banc  qui  n'offrirait  aucune 
solution  de  continuité.  Ge  premier  résultat  obtenu,  or  pour- 
rait étendre  le  procédé  des  saussaies  à  une  application  plus 
importante  eneore  et  décisive  :  il  ne  s'agirait  de  rien  moins 
que  de  détourner  de  sa  direction  le  courant  qui  creuse  la 
deuxième  vallée,  entre  le  Bredt-banek  et  le  premier  banc 
parallèle  et  de  le  forcer  à  jeter  la  masse  de  ses  eaux  dans  la 
rade  actuelle  ;  des  saussaies'  artificielles  prudemment  dispo- 
sées à  l'embouchure  occidentale  de  la  deuxième  vallée,  pro- 
duiraient suivant  nous  cet  effet  progressivement,  avec  d'au- 
tant plus  de  chance  de  succès  que  l'on  peut  constater,  avec 
M.  de  la  Roche-Ponciè,  un  exhaussement  considérable  dans 
toute  cette  deuxième  vallée.  Quant  au  dé  bouché  de  la  pre- 
mière vallée,  nous  n'avons  point  à  nous  en  préoccuper;  l'ex- 
haussement du  Traepeger  disparaîtrait  bientôt,  et  peut-être 
même  que  la  passe  du  Zuydcote  s'élargirait  pour  livrer  pas- 
sage à  une  plus  grande  masse  d'eau.  La  conséquence  immé- 
diate de  nos  travaux  serait  en  outre  de  détruire  la  barre  qui 
se  forme  dans  la  passe  occidentale  de  la  rade  ;  ce  dernier  ré- 
sultat pourrait  d'ailleurs  être  hâté,  selon  M.  de  la  Roche- 
Poncié,  à  l'aide  d'un  navire  à  vapeur  traînant  à  m  remorque 
une  herse  de  grande  dimension,  au  moment  où  le  courant 
est  dans  toute  sa  force. 

Si,  comme  nous  n'en  doutons  point,  ces  premiers  résultats 
favorables  étaient  obtenus,  il  serait  facile  de  tes  compléter  en 
poursuivant  l'application  du  système  des  saussaies  dans  toute 
la  S*  vallée,  d'une  manière  uniforme  jusqu'au  niveau  des 
basses-mers  ;  il  y  aurait  lieu  ensuite  d'examiner  quel  serait 
le  moyen  à  employer  pour  établir  sur  cette  base  une  digue 
ou  break-T/ater  :  on  constituerait  ainsi  au  large  de  la  rade 
de  Dunkerque  une  véritable  île,  sur  laquelle  viendraient  se 
briser  les  lames  du  large  «t  les  vents  du  nord-est  ou  de  tem- 
pête contre  lesquels  la  rade  actuelle  n'abrite  les  navires  qu'au 
moment  de  la  basse-mer1;  les  sables  que  ces  mêmes  vents 
et  le  Ilot  de  la  mer  du  Nord  poussent  maintenant  dans  la 
rade,  seraient  arrêtés  au  pied  de  la  digue  et  achèveraient  de 
la  consolider.  C'est  ainsi  qu'au  lieu  de  lutter  de  front  contre 
les  forces  de  la  nature  qui  semblent  conjurées  contre  notre 
bel  établissement  maritime  de  Dunkerque,  nous  parviendrons 
à  les  discipliner  et  à -les  forcer  4e  conserver  ce  qu'elles  sem- 


1.  Rapport  dfi  MM.  de  la  Roohe-Poncié  et  Estignard. 
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blent  aveuglément  ruiner.  Le  courant  de  flot  rectifié  et  rou- 
lant une  masse  d'eau  énorme  creuserait  la  rade.  Les  vents  et 
le  flot  du  nord-est  arrêteraient  leur  menace  d'alluvion  au 
pied  de  la  digue  et  y  compléteraient  les  travaux  de  l'art. 
Ajoutons  encore  que  notre  digue,  longue  de  plus  de  15  kilo- 
mètres, serait  incomparablement  supérieure  à  celle  de  Cher- 
bourg qui  n'a  qu'une  largeur  d'une  centaine  de  métrés  et  une 
longueur  de  4  kilomètres.  Des  forts  redoutables  dérendraient 
la  digue;  et  nos  navires  de  guerre  posséderaient  enfin  ce  refuge 
qu'on  cherche  depuis  si  longtemps  et  avec  une  sollicitude  trop 
justifiée,  à  leur  assurer  dans  la  Manche  et  la  mer  du  Nord. 
Dunkerque,  digne  débouché  d'un  des  plus  grands  centres  in- 
dustriels du  continent,  deviendrait  un  port  commercial  de 
premier  ordre  et  n'aurait  rien  à  envier  à  Anvers  qui  resterait 
le  débouché  de  ce  que  la  Belgique  a  conservé  de  l'ancienne 
industrie  flamande  :  le  port  français,  ouvert  à  tout  le  com- 
merce septentrional,  serait  le  véritable  héritier  de  Dam  me 
et  de  l'Écluse,  et  rappellerait  la  puissance  de  ces  ports  où  se 
pressaient  jadis  tous  les  navires  du  monde. 

Nous  ne  pouvons  tenniuer  ce  travail  sans  faire  une  remarque 
qui  nous  semble  déterminante  à  un  moment  surtout  où  nos 
dépenses  sont  grandes.  On  abuse  quelquefois  de  cet  axiome: 
<  La  France  est  assez  riche  pour  payer  sa  gloire.  »  Mais  avant 
tout  la  France  doit  toujours  être  assez  riche  pour  payer  sa  sû- 
reté et  conserver  les  positions  privilégiées  dont  la  providence 
l'a  gratifiée.  Il  s'agit  d'ailleurs  dans  la  rade  de  Dunkerque, 
d'une  dépense  vraiment  minime,  si  l'on  songe  au  but  à  attein- 
dre et  si  on  la  compare  aux  280  millions  que  l'Angleterre  vient 
de  prodiguer  pour  créer  des  digues  artificielles  en  avant  de 
plusieurs  de  ses  ports.  La  base  de  la  digue  qui  a  exigé  des  tra- 
vaux de  géant  et  qui  a  englouti  tant  de  millions  à  Cherbourg 
nous  est  offerte  par  la  nature  à  Dunkerque.  Les  deux  premiers 
bancs  sont  les  piliers  naturels  de  notre  hreak-water;  notre 
base  serait  donc  assise  très-économiquement;  pour  la  com- 
pléter, on  pourrait  obtenir  chaque  année  de  très-beaux  résul- 
tats en  consacrant  des  sommes  peu  considérables  à  l'application 
des  saussaies  artificielles  dans  la  2*  vallée  sous-marine.  Quant 
à  la  crête  de  la  digue,  les  progrès  de  l'art,  et  l'expérience  des 
travaux  de  Cherbourg,  nous  permetlraicnl  de  réduire  beau- 
coup de  dépenses  regardées  autrefois  comme  indispensables. 

A.  Jonglez  de  Ligne, 

Auditeur  au  conseil  d'État. 
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NOTE 

SUR  LES  NAVIRES  A  TOURELLE 

ET  SUR  CEUX 

A  RÉDUIT  DE  MM.  REED  ET  SYMONDS 

SUIVIE 

DE  LA  MANOEUVRE  MÉCANIQUE  DES  PIÈCES-  ET  IDES  CANONS  SOUS-MARINS. 

(Suite) 


NAVIRES  A  TOURELLE  AMERICAINS. 

De  nouveaux  documents  viennent  à  chaque  instant  nous 
apprendre  de  récentes  inventions,  ou  compléter  ce  que 
nous  commençons  à  connaître.  S'il  en  résulte  moins  d'en- 
semble  dans  nos  comptes  rendus,  c'est  plus  que  compensé 
par  l'avantage  de  faire  connaître  les  choses  intéressantes 
au  moment  où  elles  paraissent.  Au  contraire  les  ouvrages 
ordinaires  ne  sont  réellement  à  jour  qu'au  moment  de  leur 
publication,  et  ils  deviennent  d'autant  plus  incomplets  qu'ils 
datent  de  plus  loin.  C'est  donc  pour  profiter  de  l'avantage 
principal  de  la  Revue  Maritime  et  coloniale,  que  nous  allons  pré- 
senter quelques  nouvelles  données  sur  les  bâtiments  à  tou- 
relle des  américains,  d'après  le  journal  anglais  Y  Artisan.  Les 
figures  28  et  28  bis  nous  montrent  les  lignes,  et  la  disposition 
générale  d'un  monitor  américain  construit  d'après  les  plans 
de  la  marine  des  États  du  Nord.  Les  dimensions  principales 
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sont  :  longueur  extrême  en  dehors  de  la  cuirasse,  ôl^OO. 
Longueur  du  bâtiment  lui-même  à  la  ligne  d'eau,  57m,95;  id, 
en  dehors,  de  l'étrave  et  de  l'étanbot,  48", 50  ;  largeur  en 
dehors  de  l'armure,  14m,03  ;  largeur  du  bateau  proprement 
dit,  llm,49;  creux  au  milieu»  depuis  le  haut  des  baux  jus- 
qu'au bordé  en  tôle,  3m461  ;  bouge  du  pont  mesuré  au  plat 
bord,  O^OS;  distance  de  Pé^-ave,  h  l'extrémité  du  bateau 
proprement  dit,  3m,28;  distance  de  l'étrave  à  l'extrémité  de 
l'armure  en  avant,  4"\88.  Distance  de  l'élambot  à  l'extrémité 
()u  ba,tê|u,  8"»,iy  ;  distance  de  l'f  taiph£>t  a  r^xtt^iifité  de  Pap- 
mure,  7m,62.  La  cuirasse  est  formée  dé  cinq  couches  de  fer  de 
0m,126  d'épaisseur  tota|e  j  (es  trois  plaques  d'en  dehors  ont 
lm,52  de  large,  et  s'étendent  depuis  le  haut  du  pont  jusqu'au 
sommet  de  la  bande  qui  fait  le  tour  o)u  navire.  La  figure  34, 
montre  la  manière  dont  ces  plaques  sont  étalées,  pour  dimi- 
nuer la  protection  métallique  à  mesure  que  celle  de  l'eau 
augmente  avec  la  profondeur;  ce  qui  n'est  rationel  que  sur 
une  rivière,  La  quatrième  plaque  en  partant  d'en  haut,  n'a 
que  0m,90,  et  la  cinquième,  0m,75.  Il  n'y  a  pas  de  plaque  qui 
ait  moins  de  lm,27  de  long.  Chacune  des  quatre  plaques 
inférieures  est  fixée  au  plat  bord,  par  deux  boulons  de 
0m,043  à  tétc  plate,  mise  à  affleurer  le  métal  ;  les  autres  pla- 
ques sont  fixées  par  dix-huit  boulons  de  0m,03,  à  tête  fraisée, 
passant  au  travers  de  toute  la  cuirasse,  et  chassés  à  O^IO, 
dans  l'épaisseur  du  bois;  les  cans  supérieur  et  inférieur  des 
plaques  sont  planés  et  bien  ajustés.  La  euirasse  et  le  massif 
en  bois  situé  en  arrière,  sont  en  saillie  sur  les  cotés  du 
navire  comme  le  montre  la  ligure  34.  Ce  massif  est  composé 
de  blocs  de  chêne  de  0m,432,  sur  0m,305,  ternis  en  place  par 
leur  pied,  au  moyen  d'une  cornière  de  0°\087,  rivée  à  la  tôle 
du  bordé  ;  comme  le  montre  la  figure  précitée.  Au  sommet, 
les  bois  sont  tenus  par  des  boulons  de  0m,025,  passant  dans 
une  cornière  de  QV12  de  large,  qui  lie  le  haut  du  navire. 
En  outre,  ces  blocs  verticaux  sont  tenus  par  quatre  boulons 
de  0m,025,  chassés  horizontalement  dans  chacune  des  cein- 
tures de  côté.  Ces  pièces  de  bois  s'étendent  longitudinale- 
ment  d'une  extrémité  à  l'autre  et  sont  solidement  liées  par 
des  boulons  avec  les  blocs  verticaux  ;  elles  varient  en  épais- 
seur suivant  les  parties  du  navire,  et  elles  ont  l».12,  au 
milieu  du  navire,  pour  diminuer  progressivement  jusqu'à 
0-\73,  à  l'étrave  et  à  l'étambot,  Les  trois  virures  inférieures 
sont  eu.  pin,  et  |es  dew  supérieures  sont  fin  chêne.  Les  bor- 
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dages  qui  forment  le  pont  sont  larges  de  0*,5&7,  mesurée 
du  côté  du  navire;  ils  ont  0",  178  d'épaisseur  et  sont  tenus 
par  des  boulons  aux  baux  du  navire  et  aux  blocs  verti- 
caux. Tout  l'avant  à  parlir  de  la  cloison  de  la  tourelle  est 
consacré  au  logement  des  officiers,  de  l'équipage  et  des 
munitions.  A  l'extrémité  est  le  trou  rond  A,  servant  de 
puits  pour  le  passage  de  l'ancre  ;  les  écoutilles  B,  sont  très» 
petites. 

Comme  on  le  remarque  sur  la  figure  28  bîsf  les  lignes  de  ces 
bateaux  sont  loin  d'être  fines,  à  cause  de  la  nécessité  d'ob- 
tenir du  déplacement  sans  tirer  beaucoup  d'eau;  et  il  es( 
étonnant  que  vu  la  grande  largeur  de  ce  genre  de  bateau, 
on  n'ait  employé  qu'une  seule  hélice  vers  laquelle  Peau  doit 
arriver  assez  difficilement  quand  on  navigue  sur  de  petits 
fonds.  La  figure  33,  donne  la  disposition  du  gouvernail  et  de 
l'hélice  qui  est  à  quatre  ailes  inclinées,  par  rapport  à  l'axe 
de  rotation,  comme  on  l'a  déjà  essayé,  pour  s'opposer  à  la  dis- 
persion de  l'eau  nommée  effet  centrifuge.  La  disposition  de 
l'arrière  est  intéressante  et  bien  représentée  par  la  figure  38 
empruntée  comme  les  autres  au  journal  anglais  YArtizan,  dont 
les  articles  sont  souvent  si  intéressants  et  aident  à  tenir  au  cou- 
rant de  ce  qui  se  passe  en  marine.  Le  gouvernail  est  en  par- 
tie équilibré  comme  on  le  voit  souvent  sur  les  rivières,  il  est 
large  de  0m,71i,en  avant  de  l'axe  et  de  1",422  en  arrière. 
Sa  hauteur  est  de  2m,44,  et  il  est  en  fer  forgé.  La  pièce  cen- 
trale du  gouvernail  a  des  bras  venus  de  forge  haut  et  bas 
pour  soutenir  les  tôles  formant  la  surface  du  safran.  Un  étam- 
bot  en  fer  forgé  de  0-,75  sur  0m,l78,  est  solidement  rivé  sur 
la  surface  de  la  partie  saillante  de  l'arrière,  et  sert  à  soute- 
nir la  semelle  qui  porte  le  pied  du  gouvernail.  La  partie  su- 
périeure de  la  mèche  passe  dans  un  presse  étoupe  et  se  ter- 
mine par  une  partie  carrée  sur  laquelle  la  barre  se  monte. 
L'étambotesten  fer  forgé,  ayant  la  forme  d'un  genou  dont  le 
bras  vers  l'arrière,  s'étend  à  lm,83,  il  a  0m,100  sur  0m,228,  et 
est  percé  par  un  œil  venu  de  forge  et  alaisé  au  diamètre  de 
l'arbre  qui  a  une  inclinaison  vers  l'avant  de  0°\025,  sur  une 
longueur  de  0*,801,  la  partie  arrière  de  l'œil  est  rahottée  per- 
pendiculairement à  l'axe  du  trou.  Les  bras  de  l'étambot  ont 
une  forme  qui  s'accorde  avec  celle  du  genou,  et  ils  sont  solide- 
ment tenus  par  des  rivets.  La  portion  de  ce  bras  a  0m,329,  et 
diminue  par  une  courbe  jusqu'à  0m,100  au  bout  sur  une  dis- 
tance de  0-,915  en  avant,  et  de  0-,305  en  arrière;  mesurée 
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de  la  face  de  l'étambot.  Là  sont  rivés  deux  bouts  de  cor- 
nière de  0m,152  sur  0"\15*,  dont  les  côtés  affleurent  le  bas 
du  bras  de  l'étambot,  formant  une  surface  large  de  0m,406  et 
longue  de  lm,22,sur  laquelle  est  attachée  la  semelle  qui  porte 
le  pied  du  gouvernail  ;  cette  semelle  est  formée  de  deux  cou- 
ches de  tôle  de  0m,025,  larges  0°\61.  Ces  pièces  ont  la  lon- 
gueur convenable  et  sont  tenues  entre  elles  par  des  rivets. 
La  partie  supérieure  de  l'arrière  se  projette  en  dehors,  et  est 
fixée  aux  baux  par  deux  barres  verticales  en  cornière  de 
0m,t01  sur  0m,H2,  rivées  aux  côtés  de  l'estambot  et  boulon- 
nées à  travers  les  baux.  Cette  pièce  a  deux  trous  de  0m,037, 
forés  près  de  la  tète  dans  le  but  de  recevoir  le  pied  de  deux 
ceintures  qui  s'étendent  des  deux  côtés  du  bateau  pour  don- 
ner de  la  force  à  la  partie  qui  se  projette  de  l'arrière. 

Les  figures  29,  30,  31  et  32,  sont  intéressantes  en  ce  qu'el- 
les donnent  beaucoup  de  détails  sur  les  tourelles  des  nou- 
veaux monitors,  dont  on  n'avait  guère  que  des  croquis.  Elles 
sont  trop  bien  exécutées  pour  exiger  des  dissertations,  et  se 
font  remarquer  i*ar  l'adoption  d'une  couche  de  bois  mainte- 
nue par  les  trois  lattes  de  fer  qui  font  le  tour  entier;  la  cui- 
rasse paraît  être  formée  de  deux  couches  inégales  de  fer. 
La  disposition  représentée  difrère  surtout  de  celle  dont  il  a 
été  question  figure  13,  par  l'emploi  de  nombreux  galets  ou 
rouleaux,  r,r  au  lieu  de  pivot  central  et  de  plus,  il  y  a  lieu  de 
remarquer  d'autres  rouleaux  latéraux,  r'r'  (fig.  30)  qui  ont 
pour  but  de  maintenir  la  tourelle  dans  le  sens  horizontal, 
afin  qu'en  cas  d'inclinaison  du  bateau,  elle  ne  soit  pas  trop 
retenue  par  le  frottement.  Cette  disposition  conviendrait  en- 
core plus  iux  tourelles  des  navires,  qu'on  espère  pouvoir  faire 
naviguer,  en  ce  que  les  réactions  horizontales  de  poids  aussi 
considérables  produiront  probablement  des  pressions,  telles 
que  si  le  frottement  de  roulement  n'est  pas  substitué  à  celui 
de  glissement,  les  tourelles  seront  arrêtées  fréquemment. 

La  disposition  du  canon  est  montrée  par  la  figure  32,  et  on 
remarque  que  maintenant  la  pièce  a  son  recul  libre  comme 
dans  une  batterie,  ce  qui  a  porté  à  donner  un  diamètre 
intérieur  de  5m,72,  pour  une  pièce  de  4m,ll  de  long  depuis 
la  tranche  jusqu'à  la  queue  de  l'affût.  Les  longuerines  sur 
lesquelles  le  canon  glisse  sont  en  bois,  et  les  fiasques  de  l'affût 
ont  des  freins  ou  compressors  destinés  à  limiter  le  recul.  Si 
ces  derniers  ne  sont  pas  assez  solides  pour  remplir  complète- 
ment ce  but,  ils  seront  cependant  indispensables  aux  pièces  de 
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gros  calibre  pour  les  tenir  en  place  pendant  l'intervalle,  quel- 
quefois assez  long,  qui  s'ecouie  entre  le  moment  où  le  poin- 
tage est  fini  et  celui  où  Ton  fait  feu  :  intervalle  pendant  lequel 
la  pièce  presque  abandonnée  à  elle-même  est  exposée  à  se 
mouvoir  d'une  manière  dangereuse,  quand  il  s'agit  de  masses 
que  des  hommes  ne  peuvent  maintenir  en  tenant  des  ga- 
rants de  palan  à  la  main.  Le  plancher  est  porté  par  des  tra- 
verses en  fer  beaucoup  plus  légères  que  celles  au-dessus 
desquelles  l'affût  opère  son  recul.  Au  lieu  de  se  mouvoir  par 
la  vapeur,  la  tourelle  actuelle  est  tournée  à  bras  par  un  sys- 
tème de  roues  et  de  pignons  représentés  sur  la  figure  29,  tan- 
dis que  la  figure  30,  montre  là  disposition  de  la  charpente 
destinée  à  supporter  l'énorme  poids  de  la  tourelle.  Le  dessus 
de  celle-ci  est  couvert  d'un  grillage  en  fer  fig.  31  et  il  faut 
que  ces  navires  n'aient  pas  été  exposés  à  des  feux  plon- 
geants, pour  ne  pas  ressentir  les  dangers  d'une  pareille 
mitraille  placée  au-dessus  de  la  tête  des  hommes,  et  prête  à 
jaillir  sur  eux  si  elle  était  rencontrée  par  un  boulet. 

L'examen  de  ces  figures  amène  à  remarquer  que,  d'un 
côté,  les  Américains  se  sont  rapprochés  du  capitaine  Coles,  en 
adoptant  les  rouleaux  et  le  mouvement  à  bras  ;  tandis  qu'en 
Angleterre  on  les  a  imités  en  abandonnant  la  forme  conique 
de  la  coupole  primitive  pour  prendre  celle  cylindrique  des 
tours  d'Amérique.  C'est  ainsi  que  la  communication  des 
idées  amène  des  perfectionnements  réciproques,  que  l'iso- 
lement et  le  mystère  empêcheraient  de  se  réaliser,  en  main- 
tenant dans  l'ornière  de  l'habitude, 

Pour  compléter  l'aperçu  qui  précède,  il  convient  de  faire 
connaître  les  détails  relatifs  au  Monadnock,  qui, commencé  il  y 
a  deux  ans,  vient  d'être  mis  à  l'eau  en  Amérique.II  diffère  des 
autres  monitors,  en  ce  qu'au  lieu  d'être  en  fer,  il  a  été  con- 
struit en  chêne,  excepté  les  ponts  qui  sont  en  pin  blanc,  et 
quelques  courbes,  qui  sont  en  hackmatack.  La  longueur  en- 
tre les  perpendiculaires  est  de  76m25  ;  de  tête  en  tète  environ 
82m35;  son  bau  est  de  14w6;  la  largeur  en  dehors  de  tout 
est  de  1V94,  et  en  dehors  de  la  cuirasse  de  15m55.  Son  creux 
moyen  est  de  3m66,  et  à  la  partie  la  plus  profonde  de  4m117. 
Il  est  presque  plat,  n'ayant  que  0m075  d'acculement,  a  moitié 
longueur  de  son  fond  ;  les  extrémités  sous  l'armure  sont  très- 
aiguës,  avec  des  lignes  d'eau  concaves.  Mais  sa  surface  sur  le 
pont  est  elliptique  et  presque  ronde  aux  extrémités.  Au  lieu 
de  plat-bord,  il  a  sur  son  pourtour  des  montants  avec  des 
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chaînes,  de  sorte  que  son  pont  est  entièrement  dégagé  de  l'a- 
yant à  l'arrière,  excepté  les  tourelles  qui  doivent  être  au  nom- 
bre de  deux  et  la  cheminée,  ainsi  que  le  tuyau  de  vapeur. 

L'angle  entre  son  armure  et  ses  côtés  est  rempli,  de  sorte 
que  la  mer  peut  passer  sans  endommager  les  parties  supé- 
rieures, et  le  navire  est  doublé  en  cuivre  jusqu'à  l'armure. 
Sous  ces  deux  rapports,  il  est,  dit-on,  décidément  supérieur 
aux  autres  monitors.  Il  se  comportera  mieux  à  la  mer  et  ses 
fonds  resteront  propres.  Le  déplacement  en  volume  est  de 
2986t.;  mais,  mesuré  comme  un  navire  marchand,  le  ton- 
nage n'est  que  de  1361  t. ,  et  le  tirant  d'eau  en  charge  est 
de  3*66,  ce  qui  ne  laissera  que  0-61  au-dessus  de  l'eau. 

La  quille  a  0-254,  mais  ne  déborde  le  gabord  que  de  0m75. 
La  grande  carlingue  a  0-457  au  milieu,  0»38  aux  extrémités 
et  0-75  sur  le  tour.  Les  varangues  ont  0-38  sur  0°-46  et  se 
touchent;  la  maille  est  pleine  jusqu'au  haut  de  la  seconde 
alonge  ;  la  membrure  est  calfatée  en  dehors  et  en  dedans,  de 
sorte  que  si  le  bordé  était  arraché,  le  navire  ne  ferait  pas 
d'eau,  La  membrure  supérieure  et  le  plat-bord  ont  0-203 
sur  le  tour  et  0-254  sur  le  droit  Les  extrémités  sont  presque 
à  maille  pleine  aux  angles  et  on  ne  peut  concevoir  de  con- 
struction plus  solide. 

Le  navire  a  cinq  carlingues  en  chêne  chevillées  en  cuivre 
à  travers  tout,  comme  le  reste  de  la  charpente,  excepté  les 
plaques  dont  les  boulons  sont  en  fer.  Des  allonges  au 
plat-bord,  il  y  a  des  diagonales  en  fer  de  0-009  sur  0m101 
de  large.  La  hauteur  entre  le  faux  pont  et  le  dessous  des 
baux  du  pont  est  de  1-98.  Les  baux  du  pont  inférieur  sont  à 
1-22  et  de  0-305  sur  0-254,  et  ceux  du  pont  supérieur  ne  sont 
qu'à  3  pieds  0-915  de  centre  en  centre  et  de  0-329  sur 
0W254  ;  ils  sont  tous  en  chêne  et  bien  maintenus  par  des 
courbes.  Les  supports  des  tours  sont  naturellement  très-forts. 

Le  bordé  du  pont  est  de  0mi 78  et  par  dessus  il  y  aura 
deux  épaisseurs  de  fer,  chaque  plaque  ayant  0-018  d'épais- 
seur, 3-86  de  longueur  sur  0-91  de  largeur,  placées  en 
travers,  et  par  là-dessus  il  y  aura  0-070  de  chêne  ;  mais 
les  plaques  ne  sont  pas  encore  en  place  non  plus  que 
les  tours.  Le  bordé  extérieur  est  en  cliènc  blanc.  Les  ga- 
bords  sont  épais  de  0-178  ;  le  bordé  du  fond  a  0-126  et  les 
hauts  0-152  jusqu'au  plat-bord.  Le  matelas  de  la  cuirasse  est 
de  0-305  de  chêne  boulonné  à  travers  tout,  et  la  cuirasse  est 
de  5  feuilles  d'un  pouce,  0-025,  de  1-525  en  carré,  arrangées 
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de  manière  que  ehaqne  couche  couvre  les  joints  de  !a  précé- 
dente. L'épaisseur  totale  de  l'armure  est  de  0*126  formant 
une  surface  du  travers  de  la525  de  haut  dortt  trois  rangées 
sont  sous Teau,  comme  on  Ta  déjà  dit.  Le  travail  de  la  cui- 
rasse est  très-bon  et  très^solide.  L'épaisseur  totale  au  niveau 
.  de  l'armure  est  de  0"94.  Ces  détails  suffisent  pour  donner 
une  idée  de  la  solidité  de  la  coque. 

Les  emménagements  Intérieurs  sont  bien  disposés.  Le 
poste  de  l'équipage  est  à  l'avant  et  c'est  aussi  là  qu'on  ma- 
nœuvre les  câbles  ;  les  chaînes  passeiit  par  des  manchons  d'é- 
cubier  vers  le  cabestan,  qui  est  aussi  en  bas,  de  sorte  qu'on 
peut  virer  sur  l'ancre  sans  exposer  les  hommes  pendant  un 
combat  ;  il  y  a  aussi  à  l'avant  des  soutes  à  poudre  et  à  obus, 
ainsi  qu'un  puits  à  boulets.  L'arrière  contient  la  chambre  du 
capitaine  ;  le  carré,  les  chambres  d'officiers  et  aussi  une  soute 
à  poudre  et  à  obus.  Lr  chambre  de  lrt  machine  est  entre  deux 
cloisons  étanches;  mais  il  y  a  des  passages  qui  conduisent 
devant  et  derrière.  L'espace  en  dessous  du  faux  pont  est  pour 
l'eau,  les  vivres  et  les  approvisionnements. 

Il  y  a  deux  propulseurs  en  alliage  de  cuivre,  un  de  chaque 
côté  du  gouvernai],  chacun  à  quatre  ailes  ;  leur  diamètre  est 
de  3œ30.  Sous  ce  rapport,  le  nouveau  navire  est  aussi  su- 
périeur aux  autres  monitors;  non-senlement  il  est  plus  solide 
derrière,  et  ses  propulseurs  moins  exposés  ainsi  que  le  gou- 
vernail, mais  il  peut  tourner  sur  lui-même,  ce  qui  souvent 
est  à  désirer  sur  un  navire  de  guerre.  Il  y  a  deux  machines 
pour  chaque  hélice,  et  les  cylindres  ont  0-80  de  diamètre  et 
C"559  de  course.  On  estimeque  sa  vitesse  sera  de  6  nœuds; 
c'est  autant  qu'on  peut  le  faire  avec  sécurité  pour  se  tenir 
au-dessus  de  l'eau,  car  quoique  les  façons  soient  fines  sous 
l'eau,  celles  au  niveau  de  la  cuirasse  sont  grosses  et  s'ense- 
veliraient sous  l'eau  si  on  marchait  vite.  Il  y  a  aussi  deux 
machines  pour  chaque  tour,  deux  pour  les  ventilateurs,  deux 
petits  chevaux,  en  tout  douze,  et  quatre  chaudières  avec  seize 
foyers. 

Les  tourelles  sont  à  27^45  de  centre  en  centre  î  elles  sont 
en  fer  épais  de  0m279,  formées  de  feuilles  de  O^Oîô  ;  chacune 
a  6m405  de  diamètre  et  2-745  de  haut;  chacune  contiendra 
deux  canons  de  O-SSSO. 

Enfin,  et  pour  terminer  ce  qui  regarde  les  tourelles,  il  est 
utile  de  rappeler  ce  qu'elles  ont  éprouvé  dans  l'a  Ha  ire  de 
Charleaton,  la  seule  Où  elles  aient  été  engagées  sérieusement. 
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Le  Keokuk  a  reçu  90  boulets,  dont  15  dans  la  tour  de  l'arrière, 
1 2  dans  celle  de  l'avant;  le  Weehawkee  59,  la  tour  a  été  écornée 
et  Ton  a  éprouvé  beaucoup  de  difficultés  à  la  faire  tourner;  un 
grand  nombre  de  boulons  ont  été  ébranlés  et  projetés.  Le 
Passaic  a  reçu  50  coups,  les  tours  et  les  réduits  des  pilotes 
ont  été  tellement  courbés,  qu'il  a  été  mis  dans  l'impossibilité 
d'agir;  le  Watinket  a  été  touché  51  fois,  et  sa  tourelle  arrêtée 
deux  fois  par  des  boulets.  Ces  nouveaux  navires  se  sont 
montrés  médiocres  pour  leur  tourelle,  comme  pour  leur 
manière  de  manœuvrer.  Au  contraire,  YIronsides  qui  a  ses 
canons  en  batterie,  a  reçu  60  à  70  coups  sans  éprouver  des 
dommages  capables  de  le  gêner  dans  son  action.  C'est  le  ré- 
sultat du  contraste  entre  les  moyens  naturels  et  ceux  dont  la 
mécanique  est  trop  compliquée.  C'est  triste  à  dire,  mais 
nous  ne  pouvons  nous  déguiser  qu'à  la  guerre,  un  homme  se 
remplace  vite,  tandis  que  dans  un  mécanisme  une  tige  ou 
une  dent  seulement  faussée  ne  se  redresse  pas;  et  pour  trop 
économiser  les  hommes,  on  arrive  à  rester  inerte  ou  même  à 
exposer  plus  d'existences  relativement  aux  résultats  définitifs. 

batterie  stevens. 

Puisqu'il  vient  d'être  donné  des  détails  sur  les  nouvelles  dis- 
positions des  tourelles  américaines,  il  convient  de  compléter 
l'examen  de  ce  qui  se  fait  de  l'autre  côté  de  l'Atlantique  en 
profitant  des  détails  curieux  donnés  par  M.  Scott-Russel  au 
sujet  de  l'une  des  constructions  les  plus  gigantesques  et  les 
plus  excentriques  qui  aient  été  faites.  Il  s'agit  de  la  batterie 
de  M.  Stevens,  souvent  mentionnée,  mais  pas  encore  termi- 
née et  exposée  sans  doute  à  bien  des  changements  avant 
d'arriver  à  perfection. 

M.  Stevens  passe  pour  avoir  été  un  des  premiers  à  essayer 
les  cuirasses  ;  et,  sans  qu'on  s'en  soit  douté  en  Europe,  ses 
expériences  remonteraient  à  1 816,  d'après  ce  qui  a  été  publié. 
Le  gouvernement  des  États-Unis  avait  passé,  en  1843,  un 
marché  pour  construire  un  navire  blindé,  mais  cette  con- 
struction fut  retardée.  La  batterie  Stevens  sera  naturelle- 
ment destinée  à  la  défense  des  côtes  et  surtout  à  celle  des 
belles  nappes  d'eau  qui  entourent  New -York,  et  qui  ont  une 
profondeur  d'environ  6  mètres.  Sous  ce  point  de  vue,  elle 
est  très-intéressante  à  connaître,  d'autant  que  beaucoup  de 
nouvelles  idées  maritimes  sont  parties  d'Amérique,  non  seule- 
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ment  pour  la  rapidité  de  la  navigation  fluviale,  mais  pour 
celle  de  la  mer  par  les  rapides  clippers  et  les  grandes  fréga- 
tes le  Niagara  et  le  Merrimac,  qui  ont  forcé  les  Anglais  à  se 
lancer  dans  celte  voie  dispendieuse,  en  construisant  l'Or- 
lando  et  la  Mersey. 

La  batterie  Stevens  (fig.  35, 36  et  37)  doit  caler  au  plus  6B,  10 
à  6m,S5  pour  naviguer,  mais  elle  peut  s'enfoncer  jusqu'à 
6,n86,  par  l'introduction  de  900  tonnes  d'eau.  La  vitesse  se- 
rait portée  aussi  loin  que  possible  de  manière  à  dépasser 
tous  les  navires  de  guerre  connus  et  elle  doit  être  de  15  nœuds 
ou  18  statule  miles,  ce  qui  a  porté  à  faire  le  navire  aussi  fin 
que  possible.  Après  avoir  été  abandonnée  à  plusieurs  repri- 
ses, cette  énorme  batterie  a  été  remise  à  M.  Stevens  qui  se 
propose  dit-on  de  la  compléter  à  ses  frais,  d'après  le  devis 
suivant:  longueur  totale,  128m,06.  largeur  du  navire,  13m,72 
hors  de  la  cuirasse  et  à  la  flottaison,  15"»,86;  creux  au  pont 
supérieur,  8m,54,  au  pont  intérieur  6-,25  ;  tirant  d'eau  en 
charge,  6m,25;  diamètre  des  cylindres,  1-,143,  nombre  8, 
course  ln,067;  puissance  nominale,  560  chevaux  ;  surface  de 
chauffe,  2415"'.  —  La  coque  pèse,  dit-on,  1450  tonnes,  l'ar- 
mure 2000,  les  machines  550,  les  chaudières  et  leur  eau  300, 
l'armement  200,  et  le  charbon  900  ;  à  un  tirant  d'eau  de 
6Ba,25,  le  déplacement  doit-être  de  5400  tonnes. 

L'armement  n'occupe  que  la  moitié  de  la  longueur  (fig.  35), 
ou  55m,00,  et  se  trouve  établi  sur  une  plate-forme  centrale, 
qui  n'est  pas  plus  large  que  le  haut  du  navire,  et  ne  prend 
pas  le  tiers  de  sa  largeur.  Là  se  trouvent  placés  sept  énormes 
canons  disposés  de  manière  à  être  chargés  et  manœuvrés  par 
des  hommes  placés  en-dessous  dans  le  faux  pont,  afin  de 
n'exposer  que  le  chef  de  pièce,  qui  trouve  cependant  un  abri 
assez  étendu  derrière  son  gros  canon.  Rien  ne  doit  gêner  leur 
tir  et  le  pavoi  léger  qui  entoure  le  pont  est  à  charnière,  et 
au  besoin,  il  serait  emporté  par  une  seule  explosion.  Le  pont 
est  très-solide  et  recouvert  de  feuilles  de  fer  de  0"\036,  sur 
0m,J52  de  bois;  au-dessus  est  une  autre  feuille  de  tôle  de 
O-jO^.  Ce  pont  s'étend  de  bout  en  bout  et  sur  les  côtés  in- 
clinés vers  l'angle  de  la  flottaison  (fig.  37),  il  est  couvert  de  pla- 
ques de  0m,087,  qui  descendent  à  1",22  sous  l'eau.  La  partie 
située  près  des  machines  et  des  chaudières  est  protégée  par 
0m,l68  de  fer  sur  0m,354  de  bois  fortifié  par  des  cornières  de 
0n,l52,  qui  sont  noyées  dans  son  épaisseur.  Les  formes  du 
navire  sont  combinées,  dit-on,  de  manière  à  mettre  les  ma- 
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chines  très-bas  tout  en  offrant  peu  de  résistance  à  séparer 
l'eau*  les  figures  36  et  37  en  donnée!  unie  idée»  et  elles  mon- 
trent de  l'analogie  avec  celles  du  Great-Britairii  qui  a  ouvert 
l'ère  des  grands  navires  à  hélice. 

Le  milieu  du  navire  est  construit  comme  à  l'ordinàire  avec 
une  membrure  en  doubles  cornières  renversées,  c'est-à-dire  en 
Z;  un  pont  en  fer  assure  la  solidité  longitudinale,  tandis  que 
de  nombreuses  cloisons  étanches  et 'des  treillis  particuliers 
consolident  la  charpente  dans  le  sens  latéral.  Les  figures  36 
et  37  montrent  la  disposition  générale  des  machines,  des 
chaudières  et  du  charbon.  Eu  avant,  se  trouvent  de  grands 
ventilateurs  mus  par  une  machine  spéciale,  et  destinés  à  acti- 
ver les  feux,  ainsi  qu'à  répandre  de  l'air  dans  le  navire.  La 
partie  centrale  contenue  entre  les  cloisons  étanches  m  et  m 
renferme  toutes  les  parties  vitales,  le  reste  du  navire  ne  con- 
tient que  des  ponts  et  de  nombreuses  cloisons»  comme  sur 
le  Warrior,  lesquelles  servent  à  consolider  le  navire  et  à 
contenir  sa  provision  de  charbon. 

L'appareil  moteur  est  composé  de  deux  parties  distinctes^ 
et  destinées  chacune  à  mouvoir  une  hélice  particulière.  11  y 
a  de  chaque  côté  quatre  cylindres,  développant  dit-on  400 
chevaux  nominaux,  qu'avec  la  grandeur  des  chaudières  et 
l'élévation  de  la  pression,  on  espère  faire  porter  à  8000  cbe* 
vaux  effectifs,  ce  qui  n'est  guère  croyable.  Les  arbres  des 
hélices  ne  sont  séparés  que  par  une  distance  de  2ra,44,  dans 
la  machine,  tandis  qu'à  l'arrière  ils  sont  écartés  de  6m,7l,  de 
sorte  que  les  hélices  sont  divergentes  et  ont  un  plus  grand 
diamètre ,  ce  qui  sera  probablement  avantageux.  On  espère 
obtenir  ainsi  la  marebe  rapide  que  les  Américains  mettent 
au-dessus  de  tout,  et  .à  laquelle  ils  sacrifient  une  partie  des 
poids  de  l'armement. 

La  disposition  des  canons  est  si  extraordinaire,  qu'il  n'est 
pas  possible  d'établir  une  opinion  à  leur  sujet;  ainsi  pour  les 
charger,  H  faut  les  renverser  comme,  le  canon  marqué  r,  fi- 
gure 35,  de  manière  à  ce  que  leur  bouche  se  présente  devant 
une  écoutille  percée  dans  le  pont,  et  par  laquelle  les  hommes 
placés  en  dessous  écouvillonnent  et  clmrgent,  ce  qui  sera 
démesurément  long.  Personne  n'étant  près  des  pièces  pour 
palanquer,  il  faut  que  le  recul  soit  maintenu,  et  on  pense  y 
arriver  par  du  caoutchouc  placé  derrière  les  tourillons.  Aucun 
de  ces  canons  n'a  été  construit,  et  il  est  on  ne  peut  plus  dou- 
teux qu'on  puisse  placer  de  pareils  monstres  isolés  sur  une 


Digitized  by  Google 


plate-forme  et  sans  aucune  protection,  lorsqu'il  s'agit  d'avoir 

affaire  à  des  navires  blindés.  Aussi»  a-t-on  émis  l'idée  que  si 
jamais  la  batterie  Stevens  est  terminée,  elle  sera  plutôt  ar- 
mée de  tourelles  et  deviendra  un  navire  dans  le  genre  de 
ceux  du  capitaine  Goles. 

On  a  dû  remarquer  que  la  batterie  Stevens,  pouvait  s'en- 
foncer dans  l'eau,  de  manière  à  devenir  moins  vulnérable,  et 
la  figure  37  montre  par  les  lignes  a  a,  b  b,cc,  quels  sont  ses 
différents  plans  de  flotaison.  Cette  idée  émise  depuis  longtemps 
par  M.  Stevens,  trouvera  peu  d'applications  pratiques  en  de- 
hors des  rivières,  où  il  peut  y  avoir  souvent  profit  à  s'alléger 
le  plus  possible.au  risque  dvêlre  plus  vulnérable  pendant  quel- 
ques instants,  lorsqu'il  s'agit  de  franchir  un  endroit  ensablé. 
Toutefois  cet  avantage  est  payé  par  de  grands  sacrifices,  en  ce 
qu'il  faut  une  augmentation  de  volume  total  du  navire  égal  à 
celui  de  l'eau  expulsée,  et  sur  les  navires  où  aucun  mouvement 
ne  vient  faire  découvrir  la  cuirasse,  il  y  a  naturellement  pro- 
fit àne  pas  porter  de  poids  inutile  pour  en  foncer  le  moins  pos- 
sible dans  l'eau.  A  la  mer  ce  mode  de  défense  est  inutile, 
parce  que  de  beau  temps  on  ne  découvre  pas  la  carène,  et 
que  si  celle-ci  est  exposée  à  se  montrer  c'est  qu'il  y  a  de  la 
mer  ;  or  il  serait  alors  dangereux  de  s'abaisser  pour  protéger 
6a  carène,  tant  parce  que  la  mer  empêcherait  davantage  d'em- 
ployer l'artillerie,  que  parce  que  les  vagues  mettraient  le 
navire  en  danger.  Il  y  a  donc  encore  dans  l'idée  ingénieuse 
de  se  faire  une  pareille  défense  bien  des  difficultés,  et 
surtout  des  conditions  contradictoires  qui  rendent  la  .question 
très-indécise. 

• 

NAVIRES  PARTIELLEMENT  CUIRASSÉS  DE  M.  É.  J.  REED. 

•  »  t  I  i  *  # 

r 

Les  dépenses  exorbitantes  des  navires  complètement  cui- 
rassés ayant  de  la  vitesse  ainsi  qu'un  rayon  d'action  un  peu 
étendu,  et  par  suite  des  dimensions  exagérées  (Voir  Art  naval 
à  V Exposition  dt  1862)  ont  porté  à  plusieurs  reprises  les 
idées  vers  un  terme  moyen  entre  l'ancien  navire  et  le  nou- 
veau. On  a  donc  songé  à  ne  proléger  que  les  canons  et  leurs 
hommes  seuls,  en  se  bornant  pour  le  reste  du  navire  à,  couvrir 
la  flottaison  contre  les  dangers  des  voies  d'eau.  Ce  sont  ces 
idées  émises,  à  diverses  époques  et  récemment  encore*  que 
M.  Reed  a  mises  à  exécution»  afin  d'obtenir  des  navires  d'un 
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prix  modéré,  d'une  bonne  marche,  et  capables  de  tenir  la 
mer.  Il  a  eu  aussi  pour  but  d'utiliser  des  navires  de  petites  ' 
dimensions,  que  les  constructions  telles  que  celles  du  Warrior 
semblaient  rendre  à  tout  jamais  inutiles  à  cause  de  leur  vulné- 
rabilité et  de  leur  marche  généralement  médiocre.  M.  Reed  a 
donc  admis  que  toute  sorte  de  navires  pouvaient  avoir  une  ar- 
mure partielle,  de  manière  à  employer  peu  de  gros  canons,  en 
leur  donnant  autant  de  champ  de  tir  que  possible,  et  en  pro- 
tégeant la  coque  au-dessous  de  la  ligne  d'eau  et  dans  toutes 
les  parties  vitales  du  gouvernail. et  de  sa  barre;  enfin  en  leur 
donnant  de  bonnes  qualités  nautiques  et  une  voilure  étendue, 
afin  de  devenir  des  navires  de  croisière  pour  protéger  le 
commerce  et  les  colonies  lointaines,  sans  avoir  trop  à  redou- 
ter la  rencontre  d'un  bâtiment  complètement  blindé.  Du  reste, 
en  utilisant  les  navires  en  bois,  il  y  avait  peu  à  espérer  de  leur 
donner  une  grande  vitesse,  comme  on  l'obtiendrait  avec  de 
nouvelles  constructions  faites  en  fer. 

Quoique  la  disposition  des  nombreuses  cloisons  du  Tfar- 
riar  et  de  la  Défense  ait  paru,  à  quelques  personnes,  suffisante 
pour  la  sûreté  du  navire,  il  est  plus  que  douteux  qu'elle  soit 
préférable  à  des  plaques  extérieures.  Il  vaudra  toujours 
mieux  empêcher  l'eau  d'entrer,  que  de  la  maintenir  dans  des 
compartiments  spéciaux,  que  des  trous  de  boulets  peuvent 
si  facilement  mettre  en  communication  avec  leurs  voisins. 
Aussi  les  navires  de  M.  Reed,  fig.  19,  sont  protégés  de  bout 
en  bout  à  la  flottaison  comme  ceux  du  capitaine  Goles,  fig.  21 
et  fig.  22,  et  ils  ont  sur  l'eau  une  élévation  égale  à  celle  des 
navires  ordinaires.  M.  Reed  avance  avec  raison  que  des 
bâtiments  élevés  de  seulement  six  pieds,  et  dans  lesquels  les 
hommes  ne  sauront .  trouver  de  l'air  à  respirer,  ne  peu- 
vent aller  en  pleine  mer  sans  courir  des  dangers  imminents. 

Quant  au  mode  de  construction,  M.  Reed  croit  que  le  bois 
est  préférable  pour  les  petits  navires,  mais  que  le  fer  seul  con- 
vient aux  grandes  dimensions,  et  surtout  que  ce  métal  est  seul 
capable  de  résister  longtemps  à  l'impulsion  de  puissantes  ma- 
chines. D'un  autre  côté ,  s'il  faut  aller  au  loin  et  surtout  dans 
des  parages  peu  connus,  le  bois  est  préférable,  parce  qu'il 
craint  moins  les  échouages.  On  admet  aussi  que  le  doublage  en 
cuivre  se  couvre  moins  rapidement  d'herbes  et  de  coquilles; 
mais  cet  avantage  est  notablement  diminué  par  le  voisinage 
du  fer,  qui,  tout  en  étant  rongé  avec  une  rapidité  effrayante, 
pour  l'avenir,  préserve  le  cuivre,  et  par  suite  le  laisse  se  cou- 
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vrir  d'animaux  et  d'herbes,  que  le  vert  de  gris  n'écarte  plus, 
faute  d'être  renouvelé.  C'est  ce  qui  avait  été  déjà  prouvé  par 
les  quilles  en  zinc  que  M.  H.  Davy  avait  nommées  préserva- 
trices. Quel  que  soit  le  système,  il  est  sérieusement  à  craindre 
que  les  navires  en  bois,  c'est-à-dire  doublés  en  cuivre,  n'ar- 
rivent à  laisser  promptement  les  marines  sans  force  ou  à  les 
ruiner  en  renouvellements  continuels.  Toutefois  ii  est  raison- 
nable d'employer  ce  qu'on  possède  déjà,  et  il  a  été  très-inté- 
ressant de  chercher  à  résoudre  le  problème  de  modifier 
d'anciennes  constructions  de  manière  à  ce  que  tout  en  ayant 
leurs  parties  importantes  protégées,  elles  parviennent  en 
dépit  des  grands  bâtiments  cuirassés,  à  jouer  sur  mer  le 
même  rôle  que  jadis  les  corvettes  ou  les  bricks,  relativement 
aux  vaisseaux.  Mais  si  on  veut  des  vitesses  de  13  à  14  nœuds 
d'expérience,  tout  le  monde  est  d'avis  en  Angleterre  que  le  fer 
seul  peut  résister,  tandis  que  le  bois  serait  promptement  dis* 
loque.  Aussi  lorsqu'il  a  fait  des  projets  pour  des  navires  ra- 
pides, M.  Reed  n'a  pas  hésité  à  employer  le  fer,  qui  seul  con- 
vient à  des  constructions  aussi  colossales  que  le  Warrior  et  le 
Northumberland.  Ces  avantages  sont  reconnus,  malgré  le  défaut 
de  ces  tôles  si  minces  dont  les  rivets  ont  leurs  têtes  rongées 
quelquefois  avec  une  effrayante  rapidité,  et  dont  les  feuilles 
sont  souvent  loin  d'être  bien  réunies,  tant  parce  que  les  trous 
des  rivets  ne  se  répondent  pas,  que  parce  que  le  mattoir  n'est 
qu'un  palliatif  des  joints  mal  faits.  Quant  aux  navires  cuiras- 
sés en  bois,  ils  sont  et  doivent  être  à  mailles  pleines  pour  être 
plus  solides,  et  moins  exposés  à  la  pourriture  ainsi  qu'à  l'en- 
trée de  l'eau,  si  un  boulet  écrase  le  bordé  extérieur.  De  plus 
il  faudrait  pour  qu'un  navire  fût  dans  de  bonnes  conditions, 
que  chacune  de  ses  parties  ne  fut  pas  plus  chargée  qu'elle  ne 
déplace,  principe  dont  on  s'est  tant  écarté  par  ces  gros  avants 
et  ces  larges  arrières,  avec  lesquels  il  était  impossible  de 
conserver  une  marche  passable  dès  qu'il  y  avait  un  peu  de 
mer.  M.  Reed  prétend  même  que  l'allégement  des  extrémités 
facilite  l'action  du  gouvernail. 

Ce  fut  donc  pour  mettre  les  navires  dans  de  bonnes  condi- 
tions de  mer  et  surtout  pour  utiliser  ceux  de  petite  dimen- 
sion que  les  arsenaux  contenaient  en  grand  nombre,  que 
M.  Reed  opéra  la  transformation  de  V Enterprise.  Il  admit  d'a- 
bord quatre  canons  de  110  pour  remplacer  les  nombreuses 
petites  pièces  de  cette  corvette,  il  les  mit  au  centre  et  les  en- 
toura de  plaques  de  0"  110,  il  y  ajouta  de  bout  en  bout  une 
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pande  de  la  même  épaisseur  depuis  0",30  au  dessus  de  l'eau, 
jusqo'4  0?91  VI  "22  au  dessous  ;  à  l'arrière  ces  plaques  s'é- 
levèrent de  0m30  à  O^eo  de  plus  |)dur  protéger  la  barre  du 
gouvernail.  Enfin  pour  garantir  la  batterie  des  feux  d'enfi- 
lade, il  La  circonscrivit  entre  deux  cloisons  blindées  comme 
$  bord  du  Warrior,  ûg.  20,  tandis  qu'un  pont  plus  solide 
que  de  coutume  et  une  couche  de  fer  protégeaient  le  haut  de 
cette  casemate  centrale.  Les  ponts  furent  élevés  afin  que  le 
feux  pont  se  trouvât  de  niveau  avec  le  bas  du  blindage  de  flo- 
taison.  Quant  aux  parties  non  protégées,  U  fut  décidé 
qu'elles  seraient  faites  en  fer  fig.  40  pour  éviter,  toute 
chance  d'incendie.  La  cheminée  passe  dans  la  batterie  pour 
être  protégée,  la  tête  du  gouvernail  est  garantie,  et  la  barre 
est  placée  plus  bas  que  de  coutume. 

Il  résulte  de  ce  qui  précède  que  les  navires  ainsi  trans- 
formés sont  de  vrais  couteaux  de  Jeannot,  puisque  de  leur 
ancienne  coque,  il  ne  reste  plus  que  la  carène,  laquelle  a 
môme  été  un  peu  modifiée  comme  on  peut  en  juger  par 
les  détails  suivants,  relatifs  à  la  Favorite,  fig.  38.  Ce  navire  a 
Ç8  mètres  entre  perpendiculaires,  ses  membres  ont  été  dé- 
montés de  manière  à  augmenter  les  varangues  et  à  porter  sa 
largeur  de  I3m0$  qu'elle  était  d'abord  jusqu'à  14m261  Le  dé- 
placement a  été  augmenté  de  1857  à  2186  tonneaux,  le  tirant 
d'eau  est  de  6m68;  la  vitesse  espérée  I0m8;  le  nombre  d'hom- 
mes 160;  celui  des  canons  4  de  chaque  côté,  lançant  une 
bordée  de  161k5.  Dans  la  partie  conservée,  c'est-à-dire  celle 
du  centre,  où  sont  les  canons,  on  a  recouvert  la  membrure 
aby  fig.  39,  de  deux  couches  de  lois  croisées  en  diagonale 
ccf,  formant  un  bordé  de  0mll2;  par  dessus  on  a  mis  un  ma- 
telas de  teck  ke  en  bordages  horizontaux  de  0ra226,  destinés 
à  soutenir  les  plaques  de  fer  gf,  de  0m112  d'épaisseur.  Cette 
cuirasse  commence  a  l^Oô  sous  l'eau;  elle  s'étend  d'un  bout 
à  l'autre  et  elle  pèse  environ  544  tonneaux,  compris  la  partie 
destinée  aux  Canons.  Ainsi  que  le  montre  la  ûg.  38,  celle-ci 
est  bien  petite  par  rapport  au  reste,  et  elle  n'est  percée  que 
pour  quatre  pièces  par  le  travers,  et  deux  en  chasse  ou  en 
retraite,  dont  l'angle  maximum  est  29°  et  12°  (fig.  20).  La 
bouche  des  pièces  doit  être  à  2m28  au  dessus  de  l'eau.  L'in- 
térieur du  navire,  est  consolidé  par  des  guirlandes  en  fer 
placées  en  diagonale.  Le  feux-pont  est  au-dessous  de  la  cui- 
rasse, de  sorte  que  les  logements  ont  une  hauteur  inusitée  à 
cause  de  la  distance  verticale  de  ce  pont  à  celui  delà  batterie, 
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qui  est  de  lm83.  Sur  t Enterprise,  qui  est  le  premier  navire 
transformé  de  1&.  Reed,  la  jonction  de  la  construction  en  bois 
et  cuirassée  avec  celle  en  tôle  et  vulnérable  des  extrémités,  . 
a  été  oprrée  de  la  manière  représentée  sur  la  fig.  40,  où  m 
est  la  flottaison,  ae  la  serre  bauquière,  l'ancienne  membrure 
et  le  bordage  en  bois,  ap  une  feuille  de  tôle  de  0m015  che- 
villée à  la  membrure,  kl  la  tôle  des  pavois  recouvrant  en- 
viron 0m60  de  la  cuirasse,  et  n  des  cornières  verticales  servant 
à  réunir  les  pavois  au  pont.  Ce  mode  de  jonction  paraît 
dispendieux  et  assez  compliqué  ;  ce  sera  la  partie  faible  de 
ce  système,  d'autant  plus  que  le  fer  souffrira  beaucoup  du 
voisinage  du  bois. 

La  corvette  la  Research,  construite  du  premier  jet,  réalisera 
mieux  les  idées  de  M.  Reed;  elle  a  59m45  de  long,  10m98  de 
large,  de  creux,  3m89  de  tirant  d'eau  devant  et  4m57  der- 
rière. Sa  membrure,  plus  solide  que  de  coutume,  a  Qm23 
sur  0m25;  elle  est  à  maille  pleine  dans  les  fonds  et  sous  la 
partie  cuirassée.  La  fig.  41  est  une  coupe  dans  les  parties 
avant  ou  arrière,  où  la  cuirasse  ne  monte  que  jusqu'à  la  serre 
du  pont  ab.  Les  pavois  supérieurs  bd  sont  en  bois  et  très-hauts, 
de  manière  à  protéger  les  hommes  qu'on  laisserait  pour  se 
servir  de  carabines,  dans  ces  parties  exposées  au  boulet.  La 
serre  est  recouverte  par  une  plaque  courbe  be.  Les  baux 
sont  en  fer  et  solidement  joints  à  la  muraille  par  des  bou- 
lons, passant  dans  les  cornières ,  comme  on  l'a  déjà  fait 
sur  d'autres  navires  en  bois,  notamment  le  Royal-Oak.  La 
cuirasse  de  la  flottaison  a  0n,ll2  au  milieu,  et  seulement 
Om075  aux  extrémités;  elle  descend  jusqu'à  0m90  sous  l'eau,  * 
où  une  plaque  de  O^OSS  d'épaisseur  seulement  la  prolonge 
à  0m60  de  plus.  On  comprend  peu  l'usage  de  cette  plaque 
mince,  qui  certes  ne  protégera  nullement  contre  les  boulets 
lorsque  le  roulis  découvrira  complètement  cette  partie  ;  son 
but  est-il  de  rompre  les  obus?  ou  bien  est-ce  celui  des  Amé- 
ricains, page  198?  La  batterie  centrale,  percée  de  deux  sa- 
bords seulement  de  chaque  côté,  a  sa  muraille  disposée 
comme  le  montre  la  fig.  42;  sa  membrure  a  0m225,  le  vai- 
grage  O^IO,  le  bordé  extérieur  0m15,  ce  qui,  avec  les  Oml\2 
des  plaques  de  fer  lui  donne  une  épaisseur  totale  de  0m587  ;  le 
ponf  inférieur  est  à  0m73  en  contrebas  de  la  flottaison,  et  a  sept 
hublots  ronds,  Mme,  fig.  42,  qui  sont  percés  mi-partie  entre 
la  première  rangée  e  des  plaques,  et  la  serre  abe  pour  don- 
ne* du  jour  et  de  l'air  dans  le  faux-pont,  ce  qui  est  néces- 
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saire  pour  des  navires  destinés  à  des  navigations  lointaines 
et  par  conséquent  à  séjourner  dans  les  pays  chauds. 
.  Les  transformations  du  genre  de  celle  qui  nous  occupe 
ne  se  sont  pas  bornées  à  de  petits  navires;  le  vaisseau  le  Zea- 
lous  a  été  rasé  d'une  batterie;  les  fonds  ont  été  conservés, 
l'arrière  seul  a  été  modifié  pour  protéger  la  tété  du  gouver- 
nail. On  ne  blinde  qu'une  longueur  de  8  sabords  de  l'an- 
cienne batterie  basse  et  de  chaque  bord,  la  muraille  a  0m77 
au  fort,  et  0ml  12  de  plaques  de  fer  par-dessus.  La  partie  cui- 
rassée est  terminée  aux  deux  bouts  par  des  murailles  blindées 
transversales  dont  les  madriers  verticaux  descendent  jusque 
dans  le  faux- pont.  On  ne  peut  donner  une  idée  plus  juste 
de  ce  navire  qu'en  disant  que  c'est  le  Magenta  rasé  d'une 
batterie,  c'est-à-dire  en  conservant  ses  extrémités  en  bois. 
C'est  pour  avoir  plus  de  munitions  et  pour  expédier  ce  navire 
au  loin  qu'on  a  fait  cet  énorme  sacrifice  à  sa  sécurité  militaire; 
car  à  la  mer  des  navires  moins  chargés  aux  deux  bouts  se 
comporteront  certainement  mieux  que  les  autres.  On  a  dû 
transformer  deMa  sorte  quatre  autres  navires  :  le  Repuise,  de 
91,  le  Belvédère,  51,  le  Darmouth,  38,  et  une  corvette  de  21  ca- 
nons. On  comptait,  dit-on,  démonter  ces  navires  et  les  re- 
faire d'après  un  plan  rectifié.  Ce  serait  une  manière  plutôt 
apparente  que  réelle  d'utiliser  l'ancien  matériel;  car  il  est 
bien  douteux  que  le  peu  de  l'ancienne  construction  qu|on  a 
conservé  dans  la  plupart  de  ces  bâtiments  ait  une  valeur  as- 
sez grande  pour  les  sacrifices  qu'elle  entraîne  à  faire  relati- 
vement à  un  projet  entièrement  nouveau.  Mais  il  est  facile 
de  comprendre  qu'en  présence  d'un  matériel  aussi  consi- 
dérable que  le  sien,  l'Angleterre  ait  le  désir  de  tirer  le  plus 
possible  un  bon  parti  de  ce  qu'elle  possède  déjà,  ne  fût-ce 
que  pour  parer  aux  exigences  du  moment.  Toutefois,  le  doit 
et  avoir  de  ces  navires  serait  bien  curieux  à  connaître,  et 
quand  ils  seront  terminés,  cette  comparaison  prouverait  pro- 
bablement qu'on  n'a  rien  gagné,  ni  temps  ni  argent.  En  con- 
servant de  la  sorte  des  constructions  en  bois  au  lieu  d'en 
faire  de  neuves  en  fer,  on  a  tous  les  défauts  du  contact  des 
métaux  dans  l'eau  de  mer,  el  par  suite  des  navires  qui  n'ont 
pas  une  douzaine  d'années  à  vivre,  et  cela  en  sachant  que 
l'effet  galvanique  exigera  le  renouvellement  des  plaques  de 
la  flottaison  au  moins  une  fois  avant  que  le  bâtiment  lui-même 
soit  pourri.  Ces  défauts,  indépendants  du  système  de  protec- 
tion partielle,  n'ont  aucun  rapport  avec  la  faiblesse  qu'on  a 
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eu  le  tort  de  reprocher  à  ces  navires,  relativement  à  ceux 
qui  étaient  complètement  revêtus  de  fer.  Cela  est  une  suite 
naturelle  de  la  petitesse,  et  il  en  a  toujours  été  ainsi;  les 
bricks  et  les  corvettes  n'avaient  pas  des  flancs  aussi  résis- 
tants que  les  vaisseaux.  On  doit  même  dire  que  la  disparité 
de  force,  qui  était  la  suite  de  celle  de  la  grandeur,  est  moin- 
dre entre  ces  nouveaux  genres  de  navires  qu'elle  ne  l'était 
jadis,  puisque  leur  muraille  est  beaucoup  plus  résistante,  et 
que  leurs  canons  peuvent  être  du  même  calibre  que  ceux 
des  gros  navires,  dans  les  limites  de  la  pratique  sur  mer. 

Quant  à  la  disposition  générale  de  l'artillerie,  elle  est  clai- 
rement montrée  par  les  fig.  21  et  22,  représentant  la  Favorite 
à  la  même  échelle  que  le  Naugty  child  dont  il  a  été  déjà  ques- 
tion dans  notre  dernier  n°.  La  lig.  22  montre  les  champs  de 
tir  de  chaque  pièce  et  prouve  que  les  canons  de  chasse  sont 
presque  illusoires,  car  étant  en  batterie,  ils  sont  destinés  à 
tirer  par  une  énorme  trouée,  c  et  c'  lig.  38,  sorte  de  long  sa- 
bord percé  dans  la  muraille  vulnérable,  en  avant  du  château 
rectangulaire  cuirassé.  Il  en  résulte  que  la  bouche  de  la  pièce 
sera  dans  la  batterie,  c'est-à-dire  en  dessous  du  pont  et  que 
malgré  la  déviation,  la  plus  grande  partie  de  l'explosion  se 
fera  dans  la  partie  couverte.  Il  nous  semble  bien  téméraire 
d'espérer  que  la  détonation  des  charges  nécessaires  aux  pro- 
jectiles actuels  ne  détruise  pas  tout  ce  qui  sera  aux  environs 
et  ne  décheville  pas  les  ponts.  Il  faudra  une  expérience 
très-décisive ,  et  celle  d'un  feu  prolongé,  pour  diminuer  les 
craintes  trop  fondées  qu'inspire  une  telle  disposition. 

Pour  ce  qui  regarde  la  force  comparée  des  deux  systèmes 
du  capitaine  Cotes  et  de  M.  Reed,  celui-ci  observe  avec  raison 
que  tous  les  calculs  du  premier  sont  basés  sur  la  supposition 
que  les  coupoles  seules  peuvent  employer  de  gros  canons. 
Si  ce  n'est  pas  en  tirant  plus  vite  qu'en  Amérique,  il  est 
douteux  que  la  tour  soit  un  avantage.  De  plus,  rien  ne 
prouve  que  d'aussi  grosses  pièces  ne  puissent  être  manœu- 
vrées  en  batterie  sur  des  affûts  à  coulisse,  et  avec  le  vaste  es- 
pace environnant,  pour  accumuler  les  efforts  de  beaucoup 
d'hommes  et  même  emprunter  une  partie  des  équipages  des 
pièces  voisines.  Dans  une  batterie,  on  peut  s'entr'aider  ;  dans 
une  coupole,  la  mécanique  est  presque  tout.  Si  un  de  ses 
organes  manque,  l'homme  est  réduit  à  l'impuissance.  Il  ré- 
sulte de  ceci  que  quand  les  deux  tourelles  portent  quatre 
canons,  le  réduit  rectangulaire  en  porte  huit,  dont  quatre 
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peuvent  être  en  .service,  le  poids  de  métal  projeté  est  donc 
le  môme,  et  la  différence  ne  consiste  plus  que  dans  l'avan- 
tage d'un  vaste  champ  de  tir  pour  la  tourelle,  lequel  est 
certes  important,  surtout  dans  les  rivières  et  les  rades,  mais 
il  est  payé  bien  cher  par  la  perte  des  qualités  nautiques,  et 
par  toutes  les  incertitudes  qui  existent  encore  sur  les  in- 
convénients de  ces  tours  de  150,000  kilogrammes  de  poids, 
surtout  avec  un  peu  de  roulis. 

Les  deux  types  qui  nous  occupent  montrent  combien  c(e 
qualités  on  est  forcé  d'abandonner  pour  obtenir  de  petits 
avantages,  puisque  l'un  n'est  pas  élevé  de  2  mètres  sur  l'eau 
aûn  de  tourner  ses  canons  dans  tous  les  sens,  et  l'autre  est 
réduit  à  quatre  pièces  rte  tirant  guère  que  par  le  travers, 
tout  en  portant  une  cuirasse  presque  complète. 

L'examen  de  ces  types  et  des  autres  constructions  blin- 
dées m'a  fait  penser  depuis  longtemps  qu'il  y  a  un  autre 
genre  de  sacrifice  qui  serait  beaucoup  moins  important  et 
qui  permettrait  de  conserver  les  qualités  précieuses  du  blin- 
dage général  et  d'une  hauteur  suffisante  sur  l'eau,  c'est  celle 
d'une  augmentation  de  tirant  d'eau.  Ainsi  voyons  ce  qu'il 
faudrait  à  la  Favorite  pour  devenir  une  petite  Gloire.  Elle  a 
d'après  le  chiffre  de  la  lig.  21,  6&,u62  de  long,  14m20  de  large 
et  6m68  de  tirant  d'eau,  cela  donne  un  parallélipipède  cir- 
conscrit (en  déduisant  0m30  de  quille)  de  6270™'  prenant  0,6 
pour  le  déplacement  sans  quille,  cela  fait  37621  de  déplace- 
ment. Or  voyons  quel  poids  il  s'agirait  d'ajouter  pour  avoir 
un  blindage  complet.  Il  faudrait  d'abord  ouvrir  pour  ainsi 
dire  en  deux  parties  la  muraille  transversale  blindée  pour 
la  reporter  sur  les  côtés,  ce  qui  donnerait  6m50  de  chaqde 
bord  et  à  chaque  bout  sans  aucune  augmenta tiori  de  poids 
et,  loin  de  là,  puisqu'on  y  gagnerait  le  poids  de  la  mitraille 
vulnérable  et  celui  des  pièces  de  bois  verticales  qui  descen- 
dent dans  le  faux-pont  ;  il  restera  donc  20  mètres  pour  arri- 
ver jusqu'aux  extrémités,  soit  80  mètres  de  muraille  blindée 
sur  une  hauteur  de  2  mètres,  cela  donne  îeO"*  à  0m112  d'é- 
paisseur, c'est-à-dire  18  mètres  cubes  pesant  140',2.  La  mu- 
raille en  bois  à  0,58,  mettons  0;60  à  cause  du  chevillage,  cela 
donne  96n,'x  1,17  densité  du  chêne  qui  font  112  tonneaux. 
Le  complément  de  cuirasse  pèsera  donc  252  tonneaux,  dont 
il  faudra  déduire  tout  ce  que  pèse  la  muraille  vulnérable, 
Mais  un  navire  des  dimensions  précitées  a  près  de  8  ton- 
neaux de  déplacement  pour  1  centimètre  d'immersion,  il  ne 
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faudra  donc  enfoncer  que  de  0-31  pour  avoir  lè  déplacement 
capable  de  porter  une  cuirasse  complète.  Corinne  on  n'a 
pas  déduit  les  pavois  actuels,  on  pourrait  les  compter  en 
compensation  d'une  élévation  du  plat-bord  et  d'une  couver- 
ture ou  sorte  de  toit  dans  le  genre  de  celui  des  paquebots 
rapides  pour  préserver  de  la  mer;  ou  bien  encore  on  pour- 
rait se  donner  deux  canons  de  plus.  Il  en  résulte  que  pour 
0*30  de  tirant  d'eau  de  plus,  on  aurait  tous  ces  àvantages, 
et  bien  certainement  des  roulis  beaucoup  moindres ,  puis- 
qu'on s'éloignerait  des  bateaux  plats  qui,  tels  que  les  canon- 
nières et  les  gabares  à  vapeur  ont  des  roulis  exagérés.  D  est 
vrai  que  la  maîtresse  section  serait  augmentée  et  que,  d'après 
les  idées  reçues  de  la  proportionalité  de  la  forcé  à  cette 
surface,  il  faudrait,  ou  augmenter  la  force  motrice,  c'est- 
à-dire  ajouter  de  nouveaux  poids  ou  perdre  de  la  vitesse. 
Mais  il  est  probable  qùe  ce  surcroît  volontaire  d'immersion 
ne  nuirait  pas  plus  que  celui  qui  s'est  produit  pour  des 
différences  plus  grandes  encore  entre  des  vaisseaux  dés- 
armés puis  armés  complètement,  et  qui  cependant  ont  eu  la 
môme  marche.  Le  seul  sacrifice  est  donc  le  tirant  d'eau,  en- 
core peut-il  être  évité  en  grande  partie  en  adoptant  les  idées 
des  constructions  du  commerce,  c'est  à-dire  en  supprimant 
la  quille,  à  laquelle  on  n'a  plus  à  tenir  que  dans  l'espoir 
peu  fondé  de  diminuer  des  roulis  excessifs.  Il  en  est  de 
même  de  la  différence  de  tirant  d'eau  qui  donnerait  envi- 
ron 0,40  de  gain  et  que  les  navires  à  roues  ont  abandonné. 
Si  l'abandon  de  la  différence  empêche  de  donner  un  diamè- 
tre suffisant  à  l'héjice,  il  est  possible  de  doubler  presque  la 
surface  agissante  par  l'emploi  de  deux  propulseurs  dont  les 
résultats  récents  sont  satisfaisants.  Il  est  donc  probable  qu'en 
abandonnant  des  rapports  entre  la  largeur  et  le  creux,  ainsi 
qu'entre  le  tirant  d'eau  et  la  longueur,  adoptés  depuis  long- 
temps plutôt  que  reconnus  profitables,  on  arriverait,  moyen- 
nant très-peu  de  sacrifices,  à  des  navires  de  petite  dimension 
totalement  blindés,  plus  forts  à  prix  égal,  et  aussi  propres  à 
la  navigation  que  ceux  à  réduit  central. 

Ce  qui  précède  amène  à  penser  que  pour  les  navires  cui- 
rassés de  mer,  le  bau  et  le  creux  sont  les  dimensions  qu'il 
faut  augmenter,  autant  que  possible,  sans  accroître  la  lon- 
gueur. Ce  sera  de  la  sorte  qu'on  arrivera  à  des  hau- 
teurs de  batterie  suffisantes,  tout  en  possédant  des  navires 
très-maniables  et  bons  à  la  mer,  pourvu  qu'on  les, couvre  de 
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toits  comme  les  paquebots;  ce  qui  donnerait  aux  équipages 
des  sortes  de  galeries  ou  varangues,  sous  lesquelles  on  vivrait 
comme  dans  les  habitations  des  planteurs.  Un  tel  accastillage 
conviendrait  à  tous  les  navires  complètement  blindés,  et  leur 
permettrait  de  surmonter  l'obstacle  des  vagues  en  utilisant 
leur  puissance,  comme  les  paquebots  rapides  ont  été  forcés 
de  le  faire  malgré  leur  légèreté.  Il  n'y  a  lieu  d'allonger  les 
navires  blindés  que  pour  leur  donner  des  machines  plus  puis- 
santes, des  canons  plus  nombreux,  et  surtout  pour  obtenir  le 
tonnage  nécessaire  à  un  approvisionnement  de  combustible 
qui  permette  d'aller  loin.  On  peut  dire  que  pour  les  navires 
cuirassés  en  général,  c'est  le  déplacement  du  mètre  courant 
moyen  de  longueur  qui  représente  l'épaisseur  du  blindage, 
celle  du  bois  placé  derrière,  et  la  hauteur  de  batterie,  ainsi  que 
le  calibre,  c'est-à-dire  le  poids  des  pièces.  Il  faut  donc  que  la 
section  moyenne  d'une  extrémité  à  l'autre  d'un  navire  soit 
d'autant  plus  grande  que  les  plaques  sont  plus  épaisses  et 
montent  plus  haut.  Cela  établi,  c'est  en  allongeant,  c'est-à- 
dire  en  prenant  un  plus  grand  nombre  de  sections  moyennes, 
avec  leur  poids  et  leur  énorme  valeur  pécuniaire,  qu'on  aug- 
mente la  force,  c'est-à-dire  le  nombre  des  pièces  et  surtout 
qu'on  se  donne  assez  de  tonnagepour  porter  une  machine  puis- 
sante et  son  combustible.  Je  crois  que  c'est  entre  ces  deux  con- 
ditions générales  que  les  navires  cuirassés  se  trouvent  placés. 

NAVIRE  A  RÉDUIT  CENTRAL  DU  CAPITAINE  SYMONDS- 

Le  château  central  avait  trouvé  beaucoup  de  partisans  à 
l'exposition  universelle  de  1862,  et  il  en  présente  aussi  dans 
notre  marine.  Parmi  les  divers  modèles  de  ce  genre,  on  re- 
marquait celui  des  figures  17  et  18,  planche  3  (n°  de  mai),  qui, 
comme  on  le  voit,  est  un  bateau  plat  surmonté  d'un  roufle 
arrondi  sur  toutes  les  faces  et  entièrement  blindé.  Au  lieu  d'une 
seule  hélice,  ce  navire  en  a  deux,  ainsi  que  deux  étambots 
et  deux  gouvernails.  La  plupart  des  modèles  de  ce  genre  ne 
présentaient  que  des  batteries  flottantes  variées  dans  leurs 
bizarreries,  et  moins  réalisables  que  celui  qui  nous  occupe. 

Mais  le  capitaine  T.-E.  Symonds  a  poursuivi  cette  idée  d'une 
manière  plus  complète,  et  a  publié  des  détails  intéressants 
dont  il  est  utile  de  parler  pour  compléter  l'aperçu  des  navires 
blindés  de  défense.  Il  montre  les  inconvénients  des  installa- 
tions actuelles  des  hélices,  et  le  danger  que  ce  propulseur 
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court  en  attirant  autour  de  ses  ailes  tous  les  débris  de  grée- 
ment  tombés  de  la  mâture  ou  de  celle  d'autres  navires  engagés 
dans  un  combat.  Il  s'est  aussi  préoccupé  avec  raison  de  la  len- 
teur et  de  l'étendue  des  évolutions  des  grands  navires,  tels  que 
le  Warrior,  et  montre  l'importance  de  tourner  rapidement  et 
presque  sur  place,  tant  pour  diriger  son  feu  que  pour  éviter 
celui  de  l'ennemi,  et  surtout  pour  parer  les  coups  de  pointe 
de  l'éperon.  Enfin  il  expose  les  inconvénients  des  trop  grands 
tirants  d'eau,  qui  annulent  si  souvent  l'action  des  navires 
contre  la  terre  et  les  empêchent  de  se  mesurer  avec  les  bat- 
teries de  côte  juste  à  l'époque  où  l'addition  de  la  cuirasse  leur 
permet  une  lutte  qui  leur  était  interdite  lorsque  le  bois  de 
leurs  murailles  était  à  nu.  Sous  le  nom  de  navire  de  défense 
à  petit  tirant  d'eau,  le  capitaine  Symonds  a  tracé  le  navire 
dont  les  fig.  43,  44, 45  et  46  donnent  une  idée.  Comme  on  le 
remarque,  c'est  un  bâtiment  à  château  central  dont  les  angles 
sont  arrondis,  au  lieu  d'être  carrés  comme  sur  les  navires  de 
M.  Reed,  les  fonds  sont  très-plats  et  les  œuvres  mortes  ne  sont 
pas  inclinées  en  courbe  comme  sur  les  figures  17  et  18,  parce 
qu'on  est  revenu  de  l'idée,  qu'à  poids  et  à  hauteurs  verticales 
égales,  les  surfaces  obliques  étaient  préférables.  Comme  on  le 
voit  sur  le  plan  (fig.  46),  une  longue  écoutille  garnie  de  grilles 
en  fer  donne  de  l'air  à  l'intérieur  et  défend  contre  un  abor- 
dage. Les  dimensions  d'un  tel  navire  seraient  73m20  de  long  ; 
13"33  de  large;  4~57  de  tirant  d'eau;  2300  t.  de  tonnage.  Il 
porterait  14  canons  situés  à  2m59  au  dessus  de  la  mer,  et  il  au- 
rait deux  voiles  goélettes,  quoiqu'il  soit  destiné  au  service 
des  côtes,  ou  à  de  petites  traversées  dans  la  Manche.  Des  na- 
vires ne  calant  que  3Œ05  et  portant  quatre  canons  pourraient 
être  construits  pour  les  rivières  et  les  petits  ports;  leurs  deux 
quilles  seraient  commodes  pour  les  échouages,  et  la  facilité 
d'évolution  due  aux  deux  hélices  les  rendrait  très-propres 
à  ce  genre  de  service.  Dans  les  dispositions  des  propulseurs, 
des  gouvernails  et  des  machines,  tout  est  double,  de  sorte 
qu'on  a  beaucoup  plus  de  chances  de  n'être  pas  arrêté. 

Comme  ce  n'est  pas  seulement  à  des  navires  de  défense  que 
le  capitaine  Symonds  compte  appliquer  son  système,  mais 
aux  bâtiments  de  grande  navigation,  tels  que  les  transports, 
il  est  utile  de  connaître  ses  idées  générales,  tant  sur  la  forme 
que  sur  les  détails  de  construction.  Il  rapporte  que  M.  Ro- 
berts  a  proposé,  pour  consolider  les  navires,  de  grandes  pou- 
tres creuses,  détendant  d'une  extrémité  à  l'autre,  et  parta- 
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géant  les  logements  sans  gêner  le  service.  Les  quilles  auraient 
été  des  poudres  creuses  comme  pour  les  navires  de  défense 
(voir  fig.  51);  elles  auraient  facilité  les  échouages  au  bassin, 
et  surtout  ceux  auxquels  on  est  exposé  dans  les  débarque- 
ments, ou  pour  approcher  des  batteries;  et  même  il  comptait 
les  utiliser  pour  la  condensation  par  surface  de  la  vapeur,  idée 
qui  s'est  souvent  présentée  mais  n'a  jamais  été  exécutée  a 
cause  de  ses  inconvénients.  11  n'y  a  pas  jusqu'au  plat  bord 
au-dessous  du  bastingage  où  ces  poutres  creuses  devaient  être 
employées  pour  donner  du  raide  au  navire.  Ces  idées  des 
premiers  temps  des  navires  en  fer  ont  été  modifiées,  et  des 
procédés  plus  simples  ont  fait  obtenir  une  solidité  convenable. 
Quant  à  la  forme  des  sections  transversales  de  ses  navires,  le 
capitaine  Syraonds  adopte  celle  del'ellipse,  ayant  son  grand  axe 
horizontal,  non-seulement  au  milieu,  mais  jusqu'à  l'arrière,  et 
il  pense  que  pour  le  roulis  cette  forme  donnera  d'aussi  bons  ré- 
sultats que  les  demi-cercles  employés  pour  tous  les  couples 
dans  les  constructions  de  M.  Towel  (voir  Art  naval).  Il  résulte 
de  ces  formes  en  ellipse  et  de  la  grande  largeur,  que  ces  na- 
vires auraient  très-peu  de  tirant  d'eau,  ce  que  le  capitaine 
Symonds  croit  favorable  à  la  marche  à  la  vapeur,  parce  que 
sur  la  côte  d'Afrique  on  avait  remarqué  que  les  meilleurs  né- 
griers étaient  très-plats,  et  que,  peu  propres  à  tenir  le  plus 
près,  c'était  vent  arrière  qu'ils  s'échappaient  avec  un  avan- 
tage de  marche  très-marqué.  A  ces  qualités  attribuées  aux 
petits  tarants  d'eau  s'ajoute  la  facilité  des  entrées  des  ports. 
De  telles  constructions  éviteraient  de  modifier  les  anciens 
bassins  à  sec,  qui,  faits  pour  recevoir  des  navires  dont  pres- 
que tous  les  poids  étaient  mis  promplement  à  terre,  se  sont 
trouvés  trop  peu  profonds  pour  ceux  dont  la  cuirasse,  la  ma- 
chine et  la  chaudière  ne  peuvent  être  débarquées.  Tous  ces 
avantages  des  petits  tirants  d'eau  sont  réels,  mais  nous  croyons 
qu'ils  ne  seront  achetés  qu'au  prix  de  roulis  exagérés.  Rien 
ne  roule  comme  les  navires  ayant  trop  peu  de  pied  dans  l'eau. 

Le  peu  de  tirant  d'eau  entraîne  naturellement  à  recourir  à 
deux  hélices  pour  donner  une  surface  d'action  suffisante,  et  la 
forme,  comme  la  disposition  de  ces  propulseurs,  présente  des 
dispositions  particulières.  Au  lieu  de  soutenir  l'arbre  par  des 
consoles  en  fer,  pour  que  l'hélice  soit  éloignée  du  navire  dans 
une  eau  libre  et  peu  influencée  par  le  remous,  les  propul- 
seurs sont  placés  au  bout  d'un  long  tube  arrondi  et  uni  au 
navire  par  une  partie  plate,  à  mesure  que  le  fond  de  celui-ci 
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s'élève  comme  à  ramène  des  jonques  chinoises,  et  ces  longs 
cylindres  sont  le  prolongement  des  quilles.  Il  en  résulte  que 
l'eau  (fui  passe  sous  le  navire  suit  un  canal  entre  les  deux 
quilles1  et  remonte  vers  la  surface  au  lieu  de  se  réunir  par  les 
côtés,  pour  combler  le  vide  que  le  navire  tend  à  laisser  der- 
rière lui.  Les  tubes  dont  il  a  été  question  sont  de  la  dimension 
du  noyau  de  l'hélice,  lequel  est  beaucoup  plus  gros  que  de 
coutume;  de  la  sorte  la  surface  est  continue  jusqu'aux  ailes 
qui,  au  nombre  de  quatre,  sont  en  tôle  ou  en  acier  et  fixées  à 
des  nervures  de  la  pièce  centrale  sur  une  grande  longueur, 
ce  qui  permet  d'arrondir  les  angles  du  bord  des  ailes.  Lors- 
qu'elles sont  en  mouvement,  elles  décrivent  deux  cônes  ar- 
rondis, dont  l'un  est  pointu  vers  l'arrière,  l'autre  vers  l'avant. 
On  croit  que  ces  hélices  auront  Une  utilisation  égale  à  ceile 
dont  les  ailes  sont  très-étèndues,  c'est  ce  que  l'expérience  doit 
d'abord  prouver;  car  il  est  assez  douteux  qu'on  produise 
une  bonne  impulsion,  c'est-à-dire  qu'on  ait  peu  de  recul  en  . 
s'adressant  à  une  aussi  petite  surface  d'eau.  Une  hélice  du 
même  genre  a  été  essayée  à  Paris  sous  le  nom  de  turbinelle; 
mais  au  lieu  d'agir  par  Impulsion,  comme  ceile  qui  nous  oc- 
cupe, elle  était  placée  à  l'avant,  qu'elle  terminait  comme  un 
éperon  de  nos  vaisseaux  cuirassés,  et  en  se  vissant  elle 
agissait  par  attraction  sur  l'eau.  Quelques  doutes  que  pré- 
sentent de  pareils  propulseurs  pour  leur  utilisation,  il  faut 
recohnattre  que  par  leur  forme,  ils  sont  beaucoup  moins  ex- 
posés à  enrouler  autour  de  leurs  ailes  des  cordages,  que  ceux 
qu'on  a  cherché  en  vain  à  préserver  par  des  grillages  ou  qu'on 
a  voulu  débarrasser  par  des  lames  coupantes.  On  assure  que 
l'expérience  a  prouvé  cette  propriété  de  ne  pas  s'entortiller 
de  cordes  :  et  pour  lès  navires  de  défense  auxquels  les  con- 
venances de  tirant  d'eau  et  ce  genre  de  sécurité  seraient 
très-utiles,  il  est  probable  que  de  pareilles  hélices  convien- 
draient, quand  même  leur  utilisation  serait  médiocre  :  car, 
lorsqu'on  n'a  que  de  petites  distances  à  parcourir,  les  qua- 
lités du  propulseur  peuvent  céder  avec  avantage  à  des  conve- 
nances plus  importantes.  Ces  hélices  sont  placées  en  porte-à- 
faux  au  bout  de  leur  tube,  et  leurs  ailes  ont  un  pas  à  droite 
pour  l'une,  à  gauche  pour  l'autre,  de  manière  que  tournant 
en  sens  inverses,  elles  ne  détournent  pas  le  navire  de  sa 
direction,  comme  on  le  remarque  avec  l'hélice  simple, surtout 
lorsqu'elle  est  peu  immergée.  De  plus,  en  renversant  les 
mouvements,  on  tournerait  presque  sur  place,  et  les  deux 
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gouvernails  g,  fig.  47,  opéreraient  en  sens  inverse,  tandis 
qu'il  n'en  est  pas  de  même  avec  un  seul.  C'est  ce  que  le  capi- 
taine Symonds  a  exprimé  par  les  deux  figures  52  et  53,  qui 
montrent  la  direction  suivant  laquelle  chacune  des  hélices 
projette  l'eau.  L'effet  représenté  peut  avoir  réellement  lieu, 
mais  il  est  très-douteux  que,  pour  hâter  un  peu  une  évolu- 
tion, rarement  nécessaire,  il  y  ait  profit  à  compliquer  les 
moyens  d'action  en  adoptant  deux  gouvernails,  et  surtout  en 
les  plaçant  au  dessous  de  l'hélice  en  g  (fig.  47). 

Beaucoup  de  faits  ont  prouvé  les  avantages  de  deux  hélices 
pour  la  manœuvre  ainsi  que  pour  la  marche,  et  il  suffit  de 
citer  ce  qui  a  eu  lieu  sur  la  Flora,  navire  de  450  tonneaux, 
ayant  48-80  de  long,  6m80  de  large,  c'est-à-dire  dans  le  rap- 
port de  7  à  1  ;  le  creux,  4-72  ;  la  puissance,  120  chevaux  en 
deux  appareils  indépendants  ;  les  hélices  ont  2m13  de  dia- 
mètre et  4m42  de  pas  ;  leur  arbre  est  à  nu  en  dehors  du 
navire  et  son  extrémité  (en  avant  de  l'hélice)  est  porté  par 
deux  arcs-boutants  en  fer.  La  première  expérience  a  été 
faite  à  toute  volée;  on  a  mis  la  barre  et  fait  le  cercle  en  3'  14" 
à  plusieurs  reprises;  avec  une  seule  hélice  il  aurait  fallu  près 
de  5'.  Dans  le  second  essai,  l'une  des  machines  allait  de 
l'avant,  l'autre  de  l'arrière,  la  barre  était  toute  en  abord  ;  le 
cercle  a  été  décrit  en  3'  30"  et  3'  40".  La  partie  centrale  du 
navire  ne  changeait  pas  de  place  et  les  extrémités  ont  décrit 
un  cercle  comme  si  le  navire  eût  été  sur  un  pivot.  Il  est 
probable  que  lorsqu'on  tourne  ainsi  sur  place,  l'effet  du 
gouvernail  est  nul,  et  il  eût  été  curieux  de  le  laisser  libre, 
pour  voir  l'angle  qu'il  aurait  pris.  En  partant  du  repos,  le 
cercle  fut  décrit  en  3'  55".  Sur  le  navire  semblable  le  Kate, 
on  a  essayé,  en  marchant  à  toute  volée  en  arrière  et  on  a 
gouverné  avec  les  hélices  :  ce  qui  serait  très-précieux  pour  se 
tirer  d'un  mauvais  pas  et  surtout  pour  les  navires  béliers, 
qui,  afin  de  prendre  du  champ  pour  recommencer,  seront 
forcés  de  faire  le  grand  tour  avec  les  effets  reconnus  aux 
hélices  actuelles.  En  allant  en  Amérique,  la  Flora  s'est  servie 
alternativement  d'une  de  ses  hélices,  puis  d'une  autre,  chan- 
geant tous  les  jours  et  obtenant  une  vitesse  de  8  nœuds. 
Lors  de  ses  essais,  sa  maîtresse  section  était  d'environ  18-58, 
et  avec  1 1  tonneaux  de  charbon  par  jour  elle  atteignait,  dit- 
on,  13  nœuds»  en  portant  une  cargaison  de  300  tonneaux 
et  avec' seulement  2.74  de  tirant  d'eau. 

Voilà  heureusement  l'attention  éveillée  en  Angleterre  sur 
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les  avantages  d'avoir  deux  hélices,  les  faits  vont  venir  s'ajou- 
ter les  uns  aux  autres  et  arriver  à  la  certitude  après  laquelle 
l'adoption  devient  générale.  Si  les  petits  navires  y  trouvent  des 
avantages,  les  grands  seront  bien  plus  intéressés  à  adopter 
deux  hélices  en  ce  qu'ils  profiteront  de  ce  qui  vient  d'être 
dit,  et  surtout  ils  arriveront  de  la  sorte  à  diviser  les  efforts 
des  4000  chevaux  de  leurs  machines  et  à  rentrer  dans  ce  qui 
est  pratiquement  possible  pour  fonctionner  avec  quelque  sé- 
curité. Les  résultats  remarquables  de  la  Flora  ont  amené  à 
faire  construire  plusieurs  navires  de  500  à  1500  tonneaux 
chez  M.  Dudgeon  qui,  malgré  bien  de  l'opposition,  a  eu  la 
persistance  d'essayer  ces  hélices  jumelles,  avec  des  machines 
indépendantes  qui,  proposées  d'abord  par  M.  Roberts,  don- 
nent à  ce  système  toutes  les  qualités  désirables.  Sur  la  Cèrès, 
navire  somblable  à  la  Flora,  on  a  levé  le  doute  de  quel- 
ques artilleurs  en  faisant  tourner  de  50°  d'un  bord  en  20* 
et  en  renversant  les  machines  qui,  dans  le  même  temps,  ont 
ramené  le  navire  à  sa  première  position  :  ces  effets  éner- 
giques ont  été  contestés.  M.  Samuda  a  construit  plusieurs 
navires  à  deux  hélices  pour  l'Espagne,  sans  s'apercevoir  qu'il 
en  soit  résulté  plus  de  vitesse.  Le  gouvernail  unique  mas- 
quait en  partie  une  des  hélices  lorsque  la  barre  était  toute 
d'un  bord  et  la  vitesse  était  promptement  réduite.  On  leur  a 
aussi  reproché  de  lancer  en  arrière  deux  cônes  d'eau,  qui,  en 
se  rencontrant  sur  le  gouvernail,  ne  présentaient  pas  aux 
ailes  une  étendue  d'appui  sur  l'eau  aussi  grande  que  le  com- 
portaient les  cercles  décrits  par  les  deux  hélices,  et  qu'une 
hélice  d'une  surface  égale  aux  deux  autres  aurait  une  meil- 
leure action.  Cela  peut  être  vrai  à  cause  de  l'angle  favorable 
des  ailes  du  grand  diamètre,  mais  il  serait  impossible  de  le 
réaliser  puisque  l'hélice  est  toujours  limitée  par  le  tirant  d'eau, 
et- en  mettre  deux,  à  tirant  d'eau  égal,  c'est  réellement  dou- 
bler la  surface  agissante.  Comme  preuve  du  mauvais  effet  de 
leur  voisinage,  on  a  cité  une  batterie  flottante  à  laquelle  on 
avait  mis  trois  petites  hélices  et  qui  n'avait  pas  mieux  marché 
pour  cela.  C'est  ce  qui  a  engagé  a  proposer  des  axes  diver- 
gents pour  s'adresser  à  une  plus  grande  masse  d'eau,  comme 
on  le  voit  sur  la  figure  36  de  la  batterie  Stevens  et  on  a  espéré 
avoir  plus  d  avantage  par  cette  cause  que  de  perte  par  l'obli- 
quité d'action.  Cela  ressemble  un  peu  aux  aubes  obliques  à 
l'axe  pour  rejeter  l'eau  loin  du  navire.  On  a  prétendu  qu'on 
avait  rogné  les  ailes  dès  hélices  pour  qu'elles  se  rapprochent 
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moins  et  qu'il  en  était  résulté  une  augmentation  de  vitesse.  Il  y 
a  évidemment  des  actions  inconnues  dans  cette  nouvelle  dispo- 
sition et  des  circonstances  où  elle  convient  mieux,  tels  que  les  pe- 
tits tirants  d'eau  relativement  au  déplacement  des  navires,  ou 
bien  l'énormité  des  puissances  qui  compromet  les  machines; 
tandis  qu'avec  un  grand  tirant  d'eau  et  des  puissances  mo- 
dérées, l'hélice  unique  est  préférable  à  cause  de  sa  simplicité. 

On  aura  probablement  remarqué  plus  haut  qu'on  avait 
navigué  avec  une  seule  hélice,  et  bien  certainement  la  barre 
était  presque  droite,  puisque,  sur  un  vapeur  à  roues  et  aprèsla 
rupture  d'un  grand  nombre  d'aubes  d'un  seul  bord,  on  ne 
s'apercevait  pas  une  fois  en  marche  de  l'inégalité  d'impulsion 
sur  les  deux  côtés  du  navire.  Il  n'y  a  qu'au  départ  et  avant 
qu'on  ait  pris  de  l'air,  que  cette  différence  d'impulsion  est 
sensible,  et  avec  l'hélice  il  est  douteux  que  cela  produise  la 
moindre  géne  pour  la  manœuvre.  Quant  aux  difficultés  de  sup- 
porter un  arbre  latéral,  elles  ne  seront  pas  plus  grandes  que 
de  faire  le  cadre  de  l'hélice,  pièce  de  forge  énorme,  qui  pour 
le  Northumberland  pesait,  dit-on,  150  tonnes  étant  brute  et 
qu'on  a  travaillée  au  point  de  la  réduire  à  70  tonnes.  Encore 
est-il  certain  qu'un  coup  de  talon  sur  un  fond  dur  briserait  ou 
fausserait  cette  pièce,  malgré  sa  grosseur  et  laisserait  le 
navire  sans  gouvernail.  Le  rôle  des  monitors  américains 
devant  Charleston  a  donné  une  leçon  utile  à  ce  sujet,  les  /ron- 
Sides  ont  eu  beaucoup  de  peine  à  manœuvrer.  Il  en  a  été 
de  même  des  petits  Monitors  et  de  Keokuk;  seul  le  navire  de 
la  figure  16  a  dû  à  ses  deux  hélices  de  prendre  sa  position, 
ce  qui,  comme  on  la  vu,  lui  a  coûté  cher,  et  sans  sa  construc- 
tion cellulaire  il  aurait  été  coulé  par  les  90  coups  qu'il  a  reçus, 
dont  19  ont  fait  de  grands  trous. 

Pour  ce  qui  regarde  les  hélices  latérales,  il  y  a  encore  lieu 
d'observer  qu'elles  se  trouvent  de  la  sorte  en  dehors  de  l'eau 
qui  a  été  déplacée  par  le  navire  et  que,  si  avec  une  rotation 
rapide  du  propulseur  l'eau  n'arrive  pas  facilement  jusqu'à 
lui,  l'effet  de  ventilateur  fait  perdre  beaucoup  l'impulsion, 
comme  les  expériences  du  Dwarf  et  la  marche  si  lente  des 
batteries  flottantes  l'ont  prouvé.  Au  contraire  l'hélice  latérale 
agit  dans  ce  que  les  Anglais  sont  dans  l'usage  d'appeler 
solid  water,  ce  qui  est  une  expression  d'une  exagération  for- 
cée, dans  lé  but  de  dire  une  eau  qui  n'a  pas  été  remuée.  Il 
est  aussi  très-probable  que  l'arrière  du  bâtiment  ne  sera  plus 
secoué  de  manière  à  être  disloqué  comme  avec  une  seule 
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hélice,  surfont  si  elle  n'a  que  deux  ailes  très-larges.  B  paraît 
qu'il  vaut  mieux  què  ces  hélices  ne  soient  pas  trop* grandes; 
sur  VHébê  il  y  a  eu  profit  de  marche  à  rogner  un  peu  les  ailes 
pour  diminuer  en  même  temps  les  vibrations  du  navire.  Il 
y  aura  dans  cette  nouvelle  disposition  du  propulseur  bien 
des  questions  nouvelles  à  étudier,  tant  pour  sa  disposition 
et  son  effet  utile,  que  pour  le  parti  à  en  tirer  pour  la  ma- 
nœuvre ;  c'est  sous  ce  dernier  point  de  vue  que  le  double 
propulseur  devra  surtout  être  étudié  par  les  marins. 

La  petitesse  des  figures  ne  permet  pas  de  remarquer  une 
disposition  spéciale  du  gouvernail,  g,  fig.  47,  en  ce  que, 
réduit  à  très-peu  de  hauteur,  son  safran  est  très-long  et 
s'étend  sous  le  tube  de  l'hélice.  C'est  mettre  une  pièce  aussi 
importante  hors  de  tout  moyen  de  visite  et  l'exposer  plus 
que  jamais  en  cas  d'échouage,  et  cela  pour  l'avaritage  très- 
peu  prononcé  de  faire  coopérer  les  deux  gouvernails  lors- 
que les  hélices  marchent  à  l'envers,  çomme  on  l'a  vu  plus 
haut.  Mais  tout  cela  est  douteux,  et  si  en  a'doptant  deux 
hélices  on  éloigne  les  chances  de  rupture  de  Tétambot,  en 
se  donnant  les  garanties  des  navires  qui  ont  le  massif  arrière 
plein,  n'est-ce  pas  se  donner  des  chances  plus  défavo- 
rables que  de  placer  le  gouvernail  aussi  bas  et  aussi  en  de- 
hors de  tout  moyen  de  visite?  Le  capitaine  Symonds  propose 
aussi  de  percer  le  safran  par  de  nombreux  trous,  comme  les 
Chinois  l'ont  toujours  pratiqué. 

Pour  en  revenir  aux  navires  de  guerre  du  système  dont  il 
est  question,  nous  dirons  que  le  capitaine  Symonds  énumère 
les  défauts  qu'il  remarque  dans  les  navires  à  tourelles  et 
notamment  dans  la  transformation  du  Îioyal-Sovereign;  il 
propose  de  prendre  un  navire  semblable  et  de  lui  donner 
cinq  canons  de  travers  du  môme  calibre  què  ceux  des  tou- 
relles, tout  en  pouvant  tirer  avec  trois  canons  de  l'avant  ou 
de  l'arrière  en  découpant  le  vaisseau  assez  bas  et  en  arrondis- 
sant le  pont  pour  ne  pas  gêner  fe  tir  et  même  pour  rejeter 
l'eau  qui  passerait  par-dessus  les  extrémités.  Les  figures  43, 
44,  45  et  46  montrent  l'aspect  de  ces  navires  dont  les  plaques 
au  lieu  d'être  boulonnées  seraient  tenues  par  dés  cornières 
en  T,  dessinées  sur  les  figures  et  qui,  tout  en  fortifiant  le. 
navire,  maintiendraient  les  plaques  par  le  haut  comme  par 
le  bas  sans  exiger  de  les  affaiblir  par  des  trous.  Les  joints  a^e 
ces  plaques  seraient  calfatés  avec  de  l'étoupe  ou  du  bois 
pourèmpecher  le  jeu.  La  rangéè  supérieure  pouvant  être 
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introduite  facilement  serait  transportée  dans  la  cale  lorsqu'il 
s'agirait  d'un  trajet  un  peu  long.  Le  tout  serait  établi  sur  du 
bois  comme  à  l'ordinaire  et  il  faudrait  naturellement  que  les 
lormes  ne  présentassent  pas  de  surfaces  gauches, afin  de  pou- 
voir introduire  les  plaques  dans  ces  sortes  de  coulisses.  Le 
pont  à  baux  en  fer  serait  en  teck  et  recouvert  de  plaques  de 
0m05.  Les  mâts  ne  porteraient  que  de  petites  voiles  pour 
appuyer  contre  le  roulis. 

Au  moyen  de  ses  hélices  jumelles  le  navire  est  si  manœu- 
vrable qu'il  devient  lui-même  la  plate-forme  tournante 
comme  la  tourelle.  Avec  des  plaques  de  0m152,  un  tel  navire 
serait  invulnérable,  très-maniable;  il  passerait  sur  les  hauts- 
fonds  et  présenterait  la  plus  redoutable  forteresse  pour  la  dé- 
fense des  ports  et  même  pour  des  attaques  à  une  petite  dis- 
tance. Les  canons  seraient  plus  faciles  à  manœuvrer,  et  au 
moinson  pourrait  en  changer,  puisque,  vu  les  petites  distances 
auxquelles  on  se  battra,  les  pièces  elles-mêmes  ont  autant 
de  chances  d'être  brisées  que  le  navire. 

Pour  les  rivières -et  les  ports  où  un  tel  bâtiment  serait  en- 
core trop  grand,  le  capitaine  Symonds  propose  la  canon- 
nière blindée  représentée  par  les  fig.  47,  48,  49,  50  et  51. 
Le  fort  carré  central  permet  de  pointer  trois  pièces  dans 
toutes  les  directions,  au  moyen  de  quatre  canons  intérieurs 
pour  les  huit  sabords  qui  sont  percés.  Il  y  a  assez  de  place 
pour  la  manœuvre,  tous  les  poids  sont  au  milieu,  les  canons 
ne  produisent  pas  plus  de  roulis  par  leur  recul  que  sur  une 
coupole;  par  le  travers,  la  forme  angulaire  présente  des 
chances  de  faire  glisser  les  boulets.  Un  tel  navire  devant  être 
très-plat,  les  deux  hélices  lui  sont  indispensables,  tant  pour 
utiliser  la  force  motrice  que  pour  manœuvrer  avec  la  certi- 
tude et  la  célérité  nécessaires,  afin  de  se  tirer  des  posi- 
tions dans  lesquelles  un  navire  à  une  seule  hélice  serait  perdu. 

Le  peu  de  creux  du  bateau  permettant  d'écarter  les  hélices 
pour  leur  donner  un  bras  de  levier  respectif  plus  long  et  en 
marchantà  l'envers,  on  tournerait  sur  place  avec  rapidité.  Une 
telle  canonnière  aurait  45m75  de  long,  13»72  de  large, 
2m74  de  tirant  d'eau;  son  château  couvrirait  une  surface  de 
120  mètres  carrés,  les  plaques  descendraient  à  0m91  sous 
l'eau.  Les  ponts  seraient  construits  d'après  le  système  cel- 
lulaire et  à  l'abri  de  la  bombe. 

Les  sabords  seraient  fermés  par  des  mantelets  balancés 
qui  se  soulèveraient  rapidement  et  retomberaient  d'eux- 
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mêmes,  il  serait  à  espérer  que  leur  position  intérieure  évite- 
rait les  chances  d'être  coincés  comme  les  mantelets  améri- 
cains. Si  on  voulait  envoyer  à  la  mer  une  telle  canonnière, 
on  l'entourerait  du*  pavois  à  charnières;  moyen  souvent  pro- 
posé et  qui  n'a  pas  soutenu  encore  l'expérience  de  la  mer  ou 
du  combat,  qui  balayerait  aussi  facilement  l'un  que  l'autre 
tous  ces  moyens  provisoires,  et  mettrait  les  navires  dans 
une  position  dangereuse  juste  dans  les  circonstances  où  on 
a  cherché  à  leur  donner  un  peu  de  protection  contre  le  pas- 
sage furieux  des  vagues. 

MANOEUVRE  MÉCANIQUE  DES  CANONS  PAR  LE  CAPITAINE 

CUNNINGHAM. 

Les  difficultés  de  manœuvre  des  énormes  pièces  actuelles 
ont  porté  l'ingénieux  inventeur  des  ris  pris  en  tournant  la 
vergue,  à  imaginer  différentes  dispositions  pour  venir  en 
aide  au  manque  de  force  des  hommes.  C'est  d'autant  plus 
utile  que  maintenant  on  songe  à  diriger  et  à  maintenir  des 
canons  de  vingt  tonneaux.  Bien  que  le  problème  des  gros 
canons  soit  loin  d'être  résolu,  il  faut  reconnaître  que  l'im- 
puissance des  anciens  boulets  sur  les  plaques  nécessite  de 
plus  forts  calibres,  il  faut  convenir  que  même  s'ils  ne  pou- 
vaient atteindre  en  pratique  les  limites  extrêmes  auxquelles 
ils  se  sont  élevés  dans  les  expériences,  les  plus  gros  canons 
sont  cependant  devenus  les  meilleurs;  mais  il  faudrait  qu'ils 
pussent  durer  et  imprimer  de  grandes  vitesses  à  leurs  pro- 
jectiles. Gomme  l'industrie  moderne  inspire  de  la  confiance 
pour  la  solution  de  ce  problème,  il  en  résulte  que  celui, 
anticipé  peut-être,  mais  non  moins  important,  de  faciliter 
la  manœuvre  de  ces  pièces,  est  d'un  intérêt  qui  porte  à 
examiner  avec  soin  les  idées  du  capitaine  Gunninghara.  La 
seule  manière  actuelle  d'en  rendre  compte,  est  de  faire  un 
extrait  du  brevet  d'invention,  et  du  plan  à  l'appui,  puisque 
ces  méthodes  n'ont  pas  encore  été  employées.  Voici  donc  en 
quoi  consistent  ces  nouvelles  méthodes  pour  manœuvrer  les 
canons,  les  ancres,  les  câbles  et  les  voiles  des  navires,  de 
manière  à  réduire  notablement  le  chiffre  des  équipages. 

Pour  les  canons,  le  capitaine  Gunninghara  emploie  sous 
l'eau  et  à  l'abri  du  boulet,  des  arbres  moteurs  aussi  longs  que 
les  batteries  des  vaisseaux;  un  seul  arbre  peut  aussi  être  eni- 
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ployé.  De  la  sorte,  le  mouvement  est  transmis  à  des  tambours, 
au  moyen  d'organes  mécaniques  ordinaires.  Pour  les  canons, 
il  faut  un  affût  à  coulisses  dans  L'axe  creux  duquel  passent 
les  garants  des  palans  ;  à  chaque  bout  de  ce  pivot,  sont  des 
poulies  ou  un  guindeau  pour  réunir  toutes  les  cordes  ou  les 
chaînes,  qui,  élongées  de  la  sorte  le  long  des  coulisses,  ont 
des  mouvements  inverses  pour  mettre  le  canon  en  batterie 
ou  pour  le  faire  rentrer.  Ces  mouvements  sont  effectués  au 
moyen  de  certains  compresseurs  attachés  à.  l'affût  et.  disposés 
de  manière  à  saisir  la  chatne  et  à  entraîner  ainsi  l'aflut.  Il 
reste  à  changer  la  direction  du  canon,  ce  qui  est  opéré  au 
moyen  de  cordes  ou  de  palans  attachés  aux  côtés  du  navire 
ou  ailleurs,  lesquels  passent  par  des  retours  ou  des  couteaux 
placés  aux  endroits  convenables  du  châssis  à  coulisse,  pour 
aller  de  là  sur  les  poulies,  puindeaux  ou  tambours  fixés  au 
bout  du  même  châssis.  S'il  faut  porter  à  gauche  la  bouche 
du  canon,  la  corde  de  droite  de  la  queue  du  châssis  sera 
mise  sur  le  guindeau  tournant  par  la  vapeur.  Le  capitaine 
Gunningham  va  jusqu'à  aider  le  pointage  en  hauteur, 
par  des  poulies  portées  par  une  potence  au  bout  de  l'affût, 
du  côté  de  la  culasse,  ou  par  des  leviers  et  des  vis.  Ouant  à 
ce  qui  regarde  le  mouvement  des  munitions,  il  emploie  aussi 
des  moyens  mécaniques  pour  diminuer  les  dangers  et  hâter 
le  service.  Pqur  cela  il  a  deux  trous  percés  aux  points  conve- 
nables dans  les  ponts,  l'un  pour  l'arrivée  des  gargousses, 
l'autre  pour  le  retour  à  la  soute  des  gargoussiers  vides,  et 
il  y  a  des  fermetures  qui  interrompent  toute  communication 
directe  entre  la  batterie  et  la  soute  aux  poudres.  Dans  le  faux 
pont  est  une  table  de  transport  avec  des  casiers  pour  conduire 
les  munitions  aux  trous  de  communication,  ce  qui  évite  des 
bras  et  augmente  la  sécurité.  Pour  les  boulets  et  les  obus, 
on  est  arrivé  aux  mômes  résultats  par  des  augets  pendus,  verti- 
calement sur  un  axe  fixé  à  des  bandes  de  cuir  sans  lin,  qu'une 
transmission  d'une  machine  motrice  met  en  mouvement. 

L'intérêt  qu'inspirent  ces  nouvelles  questions  nous  a  en- 
gagé à  faire  graver,  à  une  échelle  suf lisante,  les  dessins  du 
capitaine  Gunningham,  et,  pour  compléter,  il  suffit  des  des- 
criptions suivantes  :  La  fig.  61>  représente  la  manière  de  ma- 
nœuvrer  les  pièces  mises  en  batterie  comme  à  l'ordinaire; 
0  est  l'affût  qui  glisse  sur  les  coulisses  ou  longmnesGG  unies 
au  aeuillet  de  sabord  par  la  barre  de  A  à  B.  G  est  la  section 
d'un  tambour  ou  guindeau  ixésur  un  arbre  x  (flg.  «0),  tourné 
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par  la  puissance  de  la  vapeur,  et  situé  aussi  bas  que  possible 
en  dehors  de  l'atteinte  des  boulets.  D'autres  tambours  sont 
montés  sur  le  même  arbre  et  dans  les  positions  convenables 
pour  le  service  de  chacun  des  canons  situés  au-dessus.  Led 
palans  nécessaires  pour  mettre  en  baUerie  ou  en  sortir, 
passent  dans  des  poulies  fixées  aux  çôtés  du  navire  ou  aux 
coulisses  de  l'affût,  et  traversent  les  ponts  pour  se  rendre  àf 
ces  guindeaux.  Quand  les  garants  ont  du  mou,  c'est-à-dire 
quand  ils  ne  sont  pasroidis,  les  tambours  ou  guindeaux  tour- 
nent en  dedans  sans  produire  d'effet,  mais  lorsqu'on  les 
comprime  en  tenant  dessous  sur  le  bout,  ils  sont  entraînés  et 
réagissent  sur  le  canon  dans  la  direction  choisie.  Sur  la 
fig.  61  on  a  représenté  le  palan  de  retraite  aaa  dont  l'un 
des  bouts  est  attaché  au  châssis  en  b,  passe  ensuite  sur  la 
poulie  E  et,  en  traversant  le  pont,  il  est  tourné  autour  du 
tambour  G,  comme  on  le  voit  sur  la  ûg.  59. 11  remonte  alors 
à  travers  le  pont,  passe  sur  la  poulie  D,  puis  dans  un  clan 
dans  la  partie  arriére  F  du  châssis,  afln  d'aider  à  la  manœu- 
vre du  canon.  Lorsqu'on  tire  sur  l'autre  bout  de  la  corde  H, 
en  la  roidissant,  le  guindeau  agit,  aussitôt  la  corde  est  tirée 
et  entraîne  avec  elle  le  châssis  à  coulisse  auquel  on  l'a  atta- 
chée. En  donnant  du  mou  à  H,  l'effet  cesse  et  l'affût  s'arrête. 

La  fig.  61  représente  le  plan  e,t  les  cordes  du  palan  de 
retraite  avec  les  mômes  lettres  que  sur  la  figure  précédente. 
Le  garant  P  est  pour  faire  rentrer  le  canon  ;  l'un  des  bouts 
est  amarré  au  châssis  en  3;  il  passe  alors  dans  une  poulie 
attachée  à  l'affût  en  5,  puis  par  la  poulie  8  fixée  au  châssis; 
de  là,  il  va  à  la  poulie  7  à  travers  le  pont  du  navire  pour  se 
tourner  autour  du  guindeau;  il  remonte  et  passe  par  la 
poulie  4,  le  bout  est  représenté  en  P',  et  si  on  tire  dessus,  on 
fera  reculer  le  canon  sur  les  coulisses.  Le  palan  KK,  après 
avoir  traversé  le  pont  et  avoir  fait  le  tour  du  guindeau,  se 
termine  en  K'  et,  s'il  est  comprimé  sur  le  guindeau,  il  aura 
pour  effet  de  mettre  le  canon  en  batterie.  Quoiqu'on  n'ait 
décrit  qu'un  seul  palan,  on  peut  en  employer  d'autres.  Afin 
de  soutenir  le  châssis  à  coulisse  contre  les  effets  violents  du 
tir,  on  le  fait  porter  sur  des  rouleaux  NN,  fig.  59,  lesquels 
courent  sur  des  plaques;  circulaires  élevées  comme  on  le 
voit  en  MMM,  figf  61 .  On  espère  que  la  position  convenable  des 
deux  cordes  de  retraUe  HE*  fig.  6i,  faciliteront  beaucoup  la 
rapidité  e,t  l'exactitude  de  la  manœuvre,  en  ce  que  le  chef  de 
pièce  les  aura  l'une  et  l'autre  tout  à  fait  à  sa  portée. 
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La  figure  62  représente  une  autre  manière  de  manœuvrer 
les  canons  placés  sur  châssis  AA,  laquelle  diffère  en  ce  qu'il 
a  deux  axes  produisant  pour  ainsi  dire  une  action  composée. 
Le  châssis  A  a  un  axe  en  B,  lequel  est  un  cylindre  creux  G 
fig.  63  qui  permet  un  passage  à  travers  le  pont.  L'affût  a  une 
barre  guide  DD  sur  laquelle  il  glisse.  L'axe  de  celte  barre  est 
en£:  le  boulon  F  l'unit  au  châssis  AA,  de  la  sorte  lorsque 
le  châssis  à  coulisse  est  tiré  par  côté,  elle  entraîne  avec  elle 
l'affût,  le  boulon  F  court  dans  une  coulisse  pour  permettre 
l'action  excentrique  due  à  la  position  des  centres.  On  com- 
prendra mieux  cela  en  se  reportant  à  la  tigure  62.  Mainte- 
nant voici  comment  la  force  est  appliquée  à  cet  affût.  Sur  le 
derrière  du  châssis  est  un  guindeau  PP,  fig.  62,  qui  a  une 
roue  à  empreinte  ou  barbottin  sur  le  centre  S  Sur  cette 
roue  est  engrainée  une  chaîne  sans  tin  MMM,  fig.  63,  qui 
après  avoir  passé  sur  certains  rouleaux-guides  et  à  travers 
Taxe  creux  du  châssis,  descend  et  s'enroule  sur  un  barbottin 
conducteur  N  fixé  à  l'arbre.  Cette  chaîne  fait  tourner  le 
guindeau  PP,  et  par  l'effet  des  divers  palans  pour  manœu- 
vrer, le  canon  est  rais  en  batterie  ou  au  recul.  Par  exemple 
sur  la  fig.  F  62  le  palan  de  retraite  X  est  représenté  autour 
du  guindeau,  tandis  que  la  corde  X'  est  tendue.  Le  palan 
de  retraite  de  l'autre  côté,  quoique  passé  aussi  autour  du 
guindeau,  a  du  mou  ;  il  en  résulte  que  le  châssis  sera  porté 
sur  la  droite. 

Une  autre  manière  de  produire  le  mouvement  alternatif 
par  une  chaîne,  est  de  taire  passer  les  deux  parties  de  cette 
chaîne  à  travers  deux  fentes  dans  l'affût  afin  d'appliquer  un 
compresseur  ou  frein  pour  saisir  la  chaîne,  et  comme  les 
deux  parties  de  la  chaîne  se  meuvent  dans  des  directions 
différentes,  on  obtient  ainsi  des  mouvements  renversés  pour 
le  canon.  La  fig.  64,  représente  le  derrière  de  l'affût  avec 
ses  leviers  compresseurs  BB,  qui  sont  capables  de  pincer  la 
chaîne,  pendant  qu'elle  monte  dans  les  fentes  AA. 

Quant  à  ce  qui  regarde  l'application  d'une  puissance  mé- 
canique à  la  manœuvre  des  pièces  situées  dans  une  tourelle, 
le  capitaine  Gunningham  applique  directement  la  force  de  la 
vapeur.  Dans  les  coulisses  ou  entre  elles,  il  place  un  cylindre 
avec  un  piston  muni  de  tiges  et  de  tiroirs  pour  obtenir  les 
renversements  de  mouvements;  l'atrat  est  uni  à  la  tige  de 
piston  par  une  bielle  et  le  tuyau  à  vapeur  arrive  par  Taxe 
creux  de  la  tourelle  et  est  muni  d'un  joint  pour  permettre  k 
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celle-ci  de  tourner.  La  fig.  66,  représente  une  vue  du  côté  de 
la  tourelle  dont  une  partie  est  en  section  :  B  est  le  guide  de 
la  tige  du  piston,  D  la  bielle  attachée  à  l'affût  en  G  :  E  est 
une  section  de  Taxe  creux;  FF,  sont  les  galets  sur  lesquels 
la  tour  tourne.  La  fig.  65,  représente  le  châssis  à  coulisse  dé- 
barrassé de  son  canon  de  manière  à  faire  voir  le  plan  du 
cylindre.  Ce  même  procédé*  est  applicable  aux  canons  em- 
ployés dans  les  batteries  ordinaires  ;  M,  représente  une  ma- 
chine qui  se  place  dans  la  tour  pour  la  faire  tourner  au 
moyen  d'engrenage. 

La  fig.  67  représente  sur  une  petite  échelle  une  autre  ma- 
nière de  faire  tourner  au  moyen  d'une  chaîne  tirée  par  un 
cabestan  à  engrenage  :  AA,  représente  la  chaîne  fixée  en  B  à 
la  tour,  la  chaîne  finit  en  A',  mais  si  elle  continuait  autour  et 
qu'elle  fût  attachée*  en  B,  elle  formerait  une  chaîne  sans  fin 
et  le  cabestan  C  entraînerait  la  tour  dans  les  deux  sens;  la 
fig.  68  est  une  autre  manière  que  le  capitaine  Cunningham  re- 
commande pour  les  cas/)ù  lesautres  moyens  seraient  dérangés. 

La  difficulté  de  charger  les  gros  canons  a  engagé  à  inventer 
les  divers  procédés  suivants  :  la  fig.  69  représente  la  coulisse 
servant  à  faire  glisser  un  support  de  boulet  sur  les  côtés  du- 
quel il  y  a  des  contre-poids  proportionnés  au  projectile  et  d'où 
partent  des  cordes  sur  des  poulies  jusqu'au  support  du  bou- 
let. Avec  un  petit  effort  ajouté  à  celui  du  contre-poids,  le  boulet 
est  élevé  à  la  bouche  de  la  pièce.  AA,  est  le  support  glissant, 

la  bouche  du  canon  fig.  70,  G,  le  support  du  boulet  des- 
tiné à  glisser  du  haut  en  bas  sur  le  châssis;  DD,  sont  deux 
contre-poids,  tenus  au  support  par  deux  chaînes,  EE,  passant 
sur  lesdeux  poulies,  PP,  le  boulet  est  représenté  surson  support 
et  en  tirant  un  peu  les  cordes  FF,  il  est  facilement  introduit. 

Pour  ce  qui  regarde  les  canons  en  batterie,  les  boulets  sont 
transportés  de  la  manière  représentée  fig.  69  et  72.  AA,  est 
une  barre  tournant  par  un  bout  sur  un  axe  C,  l'autre  bout  est 
porté  sur  une  coulisse  circulaire  B  fixée  au  pont  supérieur 
(voy.  fig.  69)  un  chariot  à  roulettes  ayant  une  poulie  en  dessous, 
parcourt  cette  traverse,  un  palan  réunit  le  chariot  au  support 
du  boulet,  qui  a  aussi  une  poulie.  Le  support  de  boulet  est 
dans  le  faux  pont,  où  on  l'a  descendu  par  la  petite  écou tille  F: 
on  roule  le  chariot  en  D,  la  barre  est  alors  poussée  sur 
l'axe  jusqu'à  ce  que  le  boulet  arrive  à  la  bouche  de  la  pièce. 

La  fig.  73  montre  une  autre  méthode  :  A  est  la  bouche  du 
canon,  BB  deux  coulisses  s'étendant  au-dessus  de  la  téte,  de- 
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puis  la  muraille  du  navire  jusque  près  du  milieu  du  navire  à 
l'hiloire,  G.;  i)  èst  la  barre  de  transport  avec  des  rouleaux 
traversait  sur  les  deux  barres  BB;  E  est  le  chariot  de  la 
barre  D;  une  vue  séparée  est  donnée  à  E".  Un  support  assorti 
au  boulet  ou  à  la  gargousse,  ou  à  l'un  et  à  l'autre,  est  attaché 
an  chariot  par  une  poulie  qui  permet  d'élever  ou  d'abaisser 
le  support.  Le  boulet  etla  gargousse  étant  sur  le  support,  qui 
est  tenu  sur  le  côté,  afin  d'éviter  de  rencontrer  te  canon,  on 
roule  la  barre  D  vers  la  muraille  du  navire  en  D',  et  alors  le 
chariot  et  ses  munitions  sont  roulés  sur  la  barre  jusqu'à  la 
bouche  en  E',  la  vue  E"  montre  le  support  présentant  un 
boulet  et  une  gargousse.  Sur  les  navires  dont  les  baux  sont 
en  fer,  le  chemin  serait  établi  sur  la  cornière  du  ban  comme 
on  le  voit  fig.  75,  où  AA  représente  le  bau,  B  le  chemin  monté 
sur  des  rouleaux  CC  qui  courent  Sur  tes  bords  des  cornières 
AAt  D  est  le  chariot  et  E  le  support  des  munitions. 

Quant  à  ce  qui  regarde  les  moyens  de  faciliter  la  circula- 
tion de  la  poudre,  la  fig.  71  représente.une  table  de  transport 
avec  des  cases  pour  les  bottes  à  poudre.  La  chaîne  sans  fin 
de  la  table  est  mise  en  mouvement  par  la  vapeur,  et  sert 
à  conduire  la  poudre  du  trou  de  la  soute  A  jusqu'à  l'en- 
droit où  des  hommes  sont  placés  pour  la  recevoir,  et  la 
table  ramène  les  bottes  vides.  Sur  la  fig.  o3,  P  représente 
une  section  du  trou  de  passage  situé  convenablement  pvur 
recevoir  les  gargousse»,  qui  sont  placées  en  bas  et  prêtes  à 
prendre  ;  W  est  la  gargousse  prête  à  prendre. 

La  fig.  76  représente  une  manière  de  manœuvrer  le  refou- 
loir  ;  A  est  la  bouche  du  canon,  B  la  coulisse,  ou  le  seuillet 
de  sabord  selon  le  cas,  CC  sont  deux  barres  unies  en  paral- 
lélogramme, se  mou  vaut  sur  les  axes  a,  et  attachées  «par 
l'autre  bout  au  chariot  au  support  D.  E  représente  le  refou- 
loir  porté  par  D  :  HH  est  un  palan  attaché  au  support  et  pas- 
sant sur  une  poulie  placée  en  dessus,  ce  palan  sera  fllacé 
sur  le  cOlé  afin  de  parer  le  canon.  De  la  manière  dont  le  sup- 
port de  refouloir  est  représenté^  il  n'est  pas  en  position,  et  il 
se  trouve  au-dessus  du  canon,  mais  quand  on  tire  sur  la 
corde  HH,  on  l'élève  au  niveau  de  la  bouche,  comme  on  le  voit 
sur  la  fig.  77.  On  a  aussi  facilité  l'action  de  refouler  par 
l'emploi  de  la  corde  P  attachée  au  refouloir;  on  peut  en  atta- 
cher deux.  Le  bout  de  la  hampe  du  refouloir  doit  être  dis- 
posé de  manière  à  enlever  te  bouton  et  à  subsnttfër  i'écoti- 
villon. 
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Enfin  le  capitaine  Cunriingham  a  compris  dans  sdn  brevet 
des  moyens  de  virer  sur  les  chaînes  par  l'application  de  là  va- 
peur à  un  guindeau,  il  préfère  que  la  surface  du  guindeau  ait 
des  cavités  et  des  saillies  pour  retenir  les  maillons  et  empê- 
cher la  chaîne  de  choquer.  Afin  d'éviter  le  danger  d'avoir 
l'arbre  moteur  détourné  de  sa  position  par  le  travail  du  na- 
vire, on  emploie  des  joints  universels  pour  réunir  les  diverses 
parties  des  arbres  de  transmission. 

CANON  SOUS-MARIN  1*  CAPITAINE  COUPER  PHIPPS  COLES. 

Le  capitaine  Phipps  Coles,  dont  nous  avons  déjà  examiné 
avec  intérêt  les  inventions  au  sujet  des  coupoles  et  des  tou- 
relles, a  pris  à  la  date  du  1"  juillet  1863  un  brevet  d'invention 
pour  une  méthode  de  tirer  le  canon  sous  l'eau.  Elle  consiste  à 
placer  un  appareil  composé  de  deux  disques  parallèles  libres 
de  tourner  sur  un  axe  commun,  dans  un  compartiment  séparé 
du  reste  du  navire  par  deux  cloisons  ctanches,  entre  les- 
quelles on  a  un  accès  facile  par  le  pont.  De  la  sorte  on  peut 
charger  successivement  deux  ou  trois  canons  ou  un  plus 
grand  nombre,  lesquels  sont  portés  sur  des  blocs  ou  des  af- 
fûts, portés  par  les  deux  jantes  des  grandes  roues.  Ils  peuvent 
être  poussés  en  dehors  et  à  travers  une  ouverture  faite  dans 
le  flanc  du  navire  ou  du  fort,  si  le  même  moyen  est  employé 
à  terre  afin  de  pouvoir  lancer  des  boulets  sous  l'eau.  Celle- 
ci  entre  librement  dans  tout  cet  appareil,  mais  lorsqu'il  est 
inutile  d'employer  les  canons,  elle  est  arrêtée  par  une  vanne 
à  coulisse. 

Voici  du  reste  la  description  des  figures  54, 55, 56, 57  et  58. 
La  figure  54  est  une  élévation  de  côté  de  l'appareil  disposé 
dans  l'intérieur  de  manière  à  pouvoir  tirer  bous  l'eau  par  le 
coté  du  navire.  La  fig.  55  montre  la  vanne  pour  fermer  l'em- 
brasure ou  sabord  sous-marin,  par  lequel  la  bouche  du  canon 
se  présente.  La  fig.  54  est  l'élévation  par  coté  de  l'appareil, 
et  elle  en  montre  la  section  transversale.  La  fig.  57  est  une 
élévation  de  côté  avec  la  section  de  l'enveloppe,  et  la  fig.  68 
est  la  projection  horizontale  de  l'appareil  entier  :  les  mêmes 
lettres  désignent  les  pièces  semblables. 

A  est  la  coque  du  navire,  BB  le  compartiment  que  l'eau 
remplit  et  les  cloisons  qui  la  maintiennent.  GG  est  un  grand 
chassie  circulaire  ou  roue  formé  de  plaques  de  fer  en  dehors 
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et  rempli  de  bois  en  dedans;  toutefois  on  y  a  laissé  de  la 
place  pour  le  mouvement  des  canons  comme  on  le  voit  sur 
les  dessins.  Le  remplissage  en  bois  est  tenu  par  les  boulons 
a'a',  et  en  enlevant  c<s  boulons,  on  peut  démonter  les  par- 
lies  en  bois.  Le  châssis  circulaire  C  est  libre  de  tourner  dans 
l'espace  B,  sur  les  axes  aa  et  sur  les  supports  BB,  soutenus 
par  des  piliers  en  fer  à  T.  C  est  un  engrenage  sur  le  bord 
du  châssis  circulaire,  dans  lequel  prend  un  pignon  d  pour 
tourner  le  châssis  lorsque  c'est  nécessaire,  e  est  un  frein  pour 
arrêter  la  rotation  du  châssis  et  pour  le  maintenir  dans  la  po- 
sition voulue;  /"est  le  levier  de  ce  frein;  gg  sont  des  robinets 
pour  vider  le  compartiment  BB.  D  et  D'  sont  les  canons,  E  et 
£'  les  affûts,  libres  de  glisser  sur  des  blocs  faisant  partie  du 
remplissage  de  bois,  dont  il  a  été  question.  F  et  F  sont  des 
chaînes  attachées  au  canon  et  passées  autour  des  guindeauz 
Gg  qui  ont  des  engrenages  avec  des  cliquets  et  des  linquets 
ponr  rentrer  et  sortir  les  canons  et  pour  le  maintenir  en 
dedans.  H  H  sont  des  poulies  à  «orge  pour  guider  les  chaînes; 
xx  sont  des  ouvertures  dans  le  châssis  circulaire  pour  per- 
mettre d'examiner  les  canons  et  leur  affût,  hh  sont  les  fils 
pour  mettre  le  feu  aux  canons  qui  communiquent  avec  l'ou- 
verture par  les  passages  x  et  x  dans  le  châssis  circulaire  : 
ii  sont  des  trous  d'homme  pour  permettre  d'entrer  dans  le 
compartiment  BB  :  Y  est  le  pont  inférieur  du  navire  ;  K  le  pont 
supérieur;  /  est  une  vanne  pour  fermer  l'ouverture  pratiquée 
dans  le  flanc  du  navire,  et  cette  vanne  est  poussée  ou  tirée 
par  les  tiges  KA,  de  manière  à  glisser  dans  les  coulisses  LL. 
En  manœuvrant  l'appareil,  un  des  canons  D  est  au  fond  de 
l'eau  et  l'autre  D'  est  en  haut,  en  position  d'être  chargé  et 
amorcé,  par  le  pont  ou  sur  le  plancher  du  fort.  Une  fois 
la  pièce  chargée  on  couvre  sa  bouche  avec  du  parchemin 
ou  autre  enveloppe  convenable,  pour  empêcher  l'eau  d'entrer 
jusqu'à  ce  que  le  coup  soit  tiré.  Le  capitaine  Coles  préfère 
mettre  le  feu  par  le  galvanisme  ou  l'électricité  au  moyen  des 
manières  connues.  La  décharge  fait  reculer  le  canon  en  for-  . 
çant  tout  l'appareil  à  tourner,  et  elle  contribue  ainsi  à  amener 
celui  qui  vient  d'être  chargé  près  de  la  position  qu'occupait 
le  premier,  tout  l'appareil  est  retenu  par  la  chaîne  par  le 
virevaut  à  engrenage  et  le  linguet.  On  amène  le  canon  à 
charger  jusqu'à  sa  vraie  position  au  moyen  du  pignon  d. 

Le  capitaine  Goles  déclare  qu'il  ne  borne  pas  son  in  vend  or . 
aux  moyens  décrits  pour  produire  le  mouvement  circulaire, 
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du  châssis,  ni  à  la  manière  dont  celui-ci  est  disposé,  mais  il 
réclame  la  méthode  perfectionnée  de  manœuvrer  les  canons 
à  bord  et  dans  les  forts  de  manière  à  pouvoir  tirer  sous  l'eau. 

Telles  sont  les  nouveautés  qui,  pour  le  moment,  intéressent 
la  marine  et  qu'il  a  été  utile  de  réunir.  Toutefois  ce  n'est 
point  sans  déclarer  que  dans  les  descriptions  qui  ont  été  don- 
nées il  peut  y  avoir  des  erreurs,  et  surtout  des  omissions  im- 
portantes. C'est  inévitable  à  notre  époque  de  transition  où 
non-seulement  les  vérités  sont  difficiles  à  connaître  à  cause 
de  leur  variété,  mais  où  les  changements  continuels  suggérés 
par  l'expérience  ou  de  nouvelles  idées  viennent  chaque  jour 
mettre  de  côté  ce  que  la  veille  on  croyait  définitivement 
adopté.  Il  faut  donc  prendre  ce  qui  précède  à  sa  seule  valeur, 
c'est-à-dire  m*  le  considérer  que  comme  une  réunion  de  ce 
qu'on  a  recueilli  de  plus  intéressant,  pour  le  rédiger  dans  le 
seul  but  d'éviter  à  des  camarades  les  pertes  de  temps  et  les 
petits  ennuis  de  pareilles  recherches. 

Le  contre-amiral  PJLris. 

Membre  de  l'Institut, 
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LES  PRINCIPAUTÉS  ROUMAINES 

ET  US 

COMMERCÉ  DU  BAS-DANUBE. 

<Suite  et  an  «.) 


COMMERCE  ET  NAVIGATION  DU  BAS-DANUBE. 

Gomme  je  l'ai  dit  précédemment,  le  commerce  du  Bas- 
Danube  se  concentre  presque  entièrement  dans  les  deux 
ports  francs*  de  Galalz  et  d'Ibraïla,  le  premier  en  Moldavie 
entre  le  Pruth  et  le  Sereth}  4e  second  en  Valachie,  à  23  kilo- 
mètres on  amont  de  Galatz.  Avant  que  le  traité  d'Andrinople 
du  14  septembre  1829  eût  reconnu  la  liberté  du  commerce 
dans  les  Principautés  roumaines,  II)  roi  la  n'était  qu'une  bour- 
gade de  500  à  600  habitants,  et  Galatz  un  petit  port  de  3000 
à  4000  âmes.  Il  n'était  pas  alors  question  d'Ibraïla  comme 
port  :  Galalz  faisait  quelques  exportations  de  grains  à  Con- 
stantinople. 

Port  de  Galatz.  —  A  partir  de  1830  la  prospérité  de  Galatz 


t.  Voir  le  dernier  numéro,  p.  66. 

2.  Le*  ports  de  Galalz  et  d'Ibraïla  sont  appelés  ports  francs,  et  en  effet 
tous  les  produits  qu'ils  exportent  sont  francs  de  droits  ;  mais  les  marchan- 
dises importées  ont  à  payer  un  droit  d'environ  h  pour  100.  Il  est  question 
depuis  le  commencement  de  cette  année  de  frapper  les  céréales  d'un  certain 
droit  l'exportation.  E.  C. 
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s'accrut  rapidement.  En  Î839,  c'était  déjà  nne  ville  de  80000 
taies.  Ses  exportations  s'élevaient  à  la  somme  de  8  864  898 
francs,  et  «es  importations  à  1  975  306  francs.  Le  tableau  fi 

TABLEAU  B», 

Indiquant  U  mouvement  du  port  de  Galatg  pour  Vanné*  183%. 
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Pyrosca- 
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dans  les 
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cUellcs  du 
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< darne  k 
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I  Totaux  

ta?!»»»  .  i.  J 

11  064 

1  !<75  3U6 

643 

89  528 

8  864  893 

V 


indique  quelles  étaient  alors  ses  relations  avec  les  divers  pa- 
pillons, 

A  cette  époque,  Gonstantinople  et  Marseille  recevaient  la 
plus  grande  partie  des  grains  du  Danube.  Les  bâtiments  an- 
glais qui,  dès  le  début,  avaient  commencé  à  apporter  à  Galatz 


1.  Mémoire  sur  le  commerce  de  Galatz  en  1852,  par  M.  CasUing,  chance 
lier  du  Consulat  de  France. 
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des  fers,  des  sucres  et  des  objets  manufacturés  provenant 
des  dépôts  de  Trieste  et'  de  Constantinople,  se  chargeaient 
généralement  au  retour  de  grains  pour  Marseille.  A  partir 
de  1839,  l'Angleterre  se  créa  des  relations  directes  avec 
Galatz,  et  en  1846  ses  importations  atteignaient  déjà  5  mil- 
lions de  francs.  La  marine  autrichienne  aidait  à  ce  mouve- 
ment, en  raison  de  la  faveur  dont  elle  jouissait  dans  les  ports 
anglais. 

En  1847,  les  importations  anglaises  qui  dépassaient  6  mil- 
lions de  francs  furent  amenées  en  totalité  sous  le  pavillon 
national,  à  cause  des  retours  directs  qui  lui  étaient  assurés 
en  céréales  pour  les  besoins  du  pays,  affligé  en  ce  moment 
par  la  disette  qui  sévissait  dans  toute  l'Europe. 

C'est  de  ce  moment  que  date  le  grand  commerce  de  grains 
que  l'Angleterre  fait  avec  les  Principautés,  et  ces  grandes 
exportations  ont  déplacé  les  relations  de  Galatz  avec  les  divers 
marchés  de  la  Méditerranée1. 

La  disette  de  1847  et  le  bon  prix  que  les  producteurs  ti- 
raient de  leur  blé,  firent  bientôt  tourner  tous  les  efforts  du 
pays  vers  la  culture  des  céréales,  au  détriment  des  autres 
produits,  et  même  de  la  qualité  des  grains.  Marseille,  qui 
recevait  les  beaux  blés  de  Naples,  de  la  Romagne  et  de  la 
Pologne,  n'avait  dès  lors  plus  davantage  à  faire  venir  les  blés 
du  Danube  qui,  rendus  dans  son  port,  ne  coûtaient  pas  moins 
de  18  à  19  francs  la  charge,  prix  auquel  elle  obtenait  des 
blés  de  qualité  supérieure.  Tant  que  la  culture  ne  sera  pas 
plus  soignée  dans  les  Principautés,  Marseille  n'aura  donc  pas 
avantage  à  lui  demander  ses  blés  et  à  y  installer  des  comp- 
toirs*. 

Les  troubles  politiques  de  1848-1849  exercèrent  une  in- 
fluence défavorable  sur  le  commerce  des  années  1848,  1849 
et  1850.  Mais,  en  1851,  il  se  releva  avec  éclat.  Galatz,  qui 
avait  alors  environ  40  000  âmes  de  population,  eut  à  l'entrée 
et  à  la  sortie  un  mouvement  de  1250  navirès  et  de  210  162 
tonneaux. 

Le  tableau  G  (p.  237)  donnera  une  idée  des  relations  qu'elle 
avait  à  cette  époque  avec  les  diverses  puissances  maritimes 
et  commerçantes. 

Après  l'année  1854,  pendant  laquelle  les  occupations  étran- 


1-2.  M.  CasUing. 
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gères  apportèrent  la  ruine  dans  le  pays,  le  commerce  reprit 
son  mouvement  ascensionnel,  et  en  1856,  l'importation  et 
l'exportation  s'élevèrent  dans  le  port  de  Galatz  à  la  somme 
de  50  940  209  francs1. 


TABLEAU  C, 

Indiquant  la  destination  des  navires  partis  de  Galats  en  1852,  avec  la 

désignation  de  leurs  chargements. 
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360  105 

632  215 
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II 

DIVERS. 


Orge,  899  bectol.; 

planches, 193000; 

radeaux,  8.  sel, 

855  qoiouux. 
Graine  de  lin,  2594 

bectol.;  Unie,  28 

bulles. 


Laine,  175  baltes. 

Laine,  294  balles; 
kuifs:  peaux,  72; 
viande  en  conser- 
ves, 85  ooo  kilog.; 
bû-uf  et  porc  sa 
le».  41  barriques; 
os  brûlés,  197  000 


Vin, ,161  barriques; 
noix,  1172  s a c& ; 
prunes,  437  bar- 
riques. 


L'importation  représentait  une  somme  de  22  098  699  fr. 
Les  principaux  articles  qui  y  figuraient  étaient  : 

fr. 

Les  manufactures  pour  la  somme  de. . .    6 196 426 

Le  sucre   3972  597 

Café,  riz,  rhum  et  vins  étrangers   1 913  998 

Les  différentes  huiles   921 564 

Le  tabac  1068  564 


1.  Progrèt  et  liberté,  par  P.  A.  M.  GalaU,  1861. 
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Le  totpl  de  l'exportation  3e  montait  28  $4t  5  U>,fr.,  et  les 


principaux  articles  exportés  étaient  : 

Les  blés,  pour  une  somme  de   7  32d  675 

Le  maïs   8  763  766 

Le  Seigle   1363636 

.    L'Orge   93506 

La  Graine  de  lin    103896 

Le  Suif   90909 


Port  (Tlbraïla.  —  Le  développement  d'Ibraïla,  quoique  d'a- 
ftord  plus  lent  que  celui  de  Galalz,  a  pourtant  marché  paral- 
lèlement, et  Ta  beaucoup  dépassé  depuis  longtemps.  Il  est 
facile  de  l'expliquer.  La  Valachie  est  baignée  par  le  Danube 
$ir  une  étendue  de  850  kilomètres,  tandis  que  la  Moldavie 
rie  touche  au  fleuve  que  sur  une  largeup  de  24  kilomètres. 
Tous  les  champs  de  la  Valachie  ont  en  quelque  sort?  leur 
débouché  sur  le  fleuve,  qui  conduit  naturellement  leurs  pro- 
duits au  point  ou  peuvent  remonter  les  bâtiments  de  mer. 
ijour  arriver  à  Galatz,  les  15IO00  ou  1600  caboteurs  qui  s'ar- 
rfelenUIbralla,  auraient  2à  kilomètres  de  plus  à  faire,  et 
autant  pour  remonter,  avec  un  courant  contraire.  Tout  le 
commerce  d'exportatiqn  de  la  Valachie  s'est  donc  concentré 
ài  Ibraïla. 

La  Bulgarie,  la  Servje  et  la  Transylvanie  y  envoient  aussi 
quelques  produits.  La  population  d[ibraïla  se  monte  actuelle- 
ment à  28  000  âmes,  sans,  compter  3000  â  4000  âmes  de  po- 
pulation flottante. 

Galatz  n'a  point  comme  Ibraïla  une  voie  fluviale  pour  re- 
cevoir les  produits  de  la  Moldavie,  lis. arrivent  par  terre,  dans 
dp  arrabas  (chariots  attelés  de  bœufs),  dont  le  nombre  s'é- 
l^à.plii*da6ûûQQQ,pax  aimée.  Chaque. voyage,  de  chariot 
revient  en  moyenne  à  un  ducat  (Il  fr.  82),  et  comme  ils  ne 
portent  guère  qu'un  kilé  du  pays  (4  hectolitres  environ),  le 
transport  de  chaque  hectolitre  s'élève  à  près  de  3  francs. 

Cette  grande  quantité  de  bestiaux»  et  d'hommes,  enlevés 
ainsi  aux  travaux  de  l'agriculture,  paralyse  son  développe- 
ment; aussi,  depuis  quelques  années,  les  exportations  de  cé- 
réales se  maintiennent-elles  au  môme  chiffre,  tandis  que  des 
chemins  de  fer  traversant  la  contrée,  auraient  pour  résultat 
certain  un  accroissement  énorme  dans  la  production.  Il  en 
est  sérieusement  question  en  ce  moment,  et  plusieurs- agent  s 
de  grandes  compagnies  européennes  se  trouvent  actuelle- 
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me,nj  à  Bucbarest  à  cet  effet,  le  tableau  D  fçra, cp, 
mouvement  relatif  des  deux  ports  de  Galajtz  et  d'inr; 
dant  les  cinq  dernières  années. 

TABLEAU  D». 

Exportations  des  céréale*  dans  les  deux  parti  de  Galatx  et  dUbraila. 
r  de  1859  à  1863.       -  *   '         "  ^ 


ir. 
ai 


BLÉ 


ma!» 

(hectol.) 


OR6E 

(bectol.J 


SJUCIE 


TOTAL 

en 
hectol. 


•  ■  * 


DIVERS  PRODUITS. 


GALATZ. 


1859 

475 

«77  635 

552  650 

65  851 

148  349 

1444  485 

Graine  de  lin,  fèves, 

nnllci,  chi(f<»n*,  os, 

1860 

593 

791722 

■ 

581404 

131  862 

210  348 

1  715  036 

fromàge,  prunes,  p»i& 

se«*,  huile  de  pétrole; 

1861 

820 

631  494 

1  176  329 

79  099 

214  922 

2  101  844 

vin,  cai«>08  «i«  *avon, 

rârine,  conserves- •  de 

,1862 

624 

81g  203 

699761 

103  730 

205  796 

1  857  490 

viande ,   sac*  vides , 
planches,  enDurs. 

(863 

948 

1  lOt  129 

1072371 

126  643 

225  126 

2  525  266 

■ 

Nota.  Dans  le  nombre  des  navires  sont  compris  les  vapeurs  de  commerce  et 
les  schlepw. 

IBRAlLA. 

Millet,  graine  de  na- 
vette, '  fève»,  planches, 
douv«Uei.  fcrin*.  bta- 
cuiu»,  huile  de  pétrel  i', 
sèif,  poser;  vtando 
salée,  «ton,  vip. 


1247 

63407| 

1  656  403 

1  008  390 

,   24  607 

3  4,437.1 

1860 

1942 

1  625  599 

2  339  382 

2  162  608 

24  209 

«151798 

861 

1396 

1  842  488 

1 248*72 

713  047 

28*45 

3  650  85* 

1862 

1656 

2  290  825 

\  010  305 

1  247  460 

113  963 

4  662  5S8 

1863 

1448 

1  969  059 

1  591  819 

811  010 

81  141 

4453  029 

><|i 


Mais  si  le  mou  vent  commercial  d'eiportalion  est  plus  cou»» 
sidérable  k  Ibraîla  qu'à  Galatz,  ce  dernier  port  est  resté)  le 
grand  régulateur  de  tout  le  commerce  du  Bas-ûanube.  C'est 
là  que  se  font  les,  grandes  affaires  :  une  partie  des  maisons 
qui  chargent  à  ibraïla  sont  des  succursales  de  celles  de 
Galatz.  C'est  à  Galatz  que  se  tient  la  bourse,  que  se.  cotent  les 
prix  et  que  se  négocient  les  lettres  de  change*. 

Galatz  est  donc  par  le  fait  la  principale  vilie  dis  commerce, 
non-seulement  des  Principautés,  inajs  de  toutle  Bas-Danube. 


L.  lit»  renseignements  qui  m'ont  servi  à  dresser  ce  tableau,  m'ont  été 
fournis  par     càpitâlnes  de1  port  de  Galatz  et  d  lbraîla,  K.  C 
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Sa  population  est  évaluée  à  80,000  âmes,  y  compris  4000  à 
5000  âmes  de  population  flottante.  La  Commission  euro- 
péenne y  fait  sa  résidence  ainsi  qu'un  corps  consulaire  com- 
plet et  les  stauonnaires  français  et  anglais  viennent  y  passer 
la  saison  des  glaces. 

Commerce  d'exportation.— Le  commerce  d'exportation  dans 
les  Principautés  est  fait  en  grande  partie  par  des  négociants 
grecs.  A  ceux-ci  se  joignent  quelques  négociants  italiens, 
allemands  et  anglais,  et  un  seul  français.  A  l'exception  de 
trois  grandes  maisons  à  Galatz  et  de  deux  à  Ibraïla,  qui  tra- 
vaillent pour  leur  propre  compte,  tous  ces  négociants  sont 
associés  à  des  maisons  de  Londres,  Marseille ,  Livourne, 
Trieste,  Constanlinople,  ou  bien  font  la  commission  avec  un 
bénéfice  de  3  0/0. 

Ces  grands  négociants  achètent  les  blés  sur  les  places,  aux 
négociants  de  second  ordre,  qui  les  font  venir  de  l'intérieur 
et  les  emmagasinent.  Tous  les  achats  se  font  au  comptant  et 
se  payent  même  souvent  à  l'avance,  au  moins  en  grande 
partie.  Il  faut  beaucoup  d'habitude,  de  finesse  et  d'habileté 
pour  bien  mener  ces  affaires  dans  un  pays  où  la  justice  est 
vénale  et  où  les  propriétaires  sont  de  mauvaise  foi. 

Les  achats  se  font  généralement  par  l'entremise  des  cour- 
tiers, qui  se  chargent  aussi  de  noliser  les  bâtiments,  soit  sur 
place,  soit  dans  les  ports  quffont  les  demandes,  et  surtout  à 
Gonstanlinople.  Tous  les  frais  d'affrètement,  d'assurance,  de 
criblage  et  d'embarquement  sont  au  compte  du  vendeur,  qui 
livre  sa  marchandise  à  bord.  C'est  aux  capitaines  à  prendre 
des  allèges  et  des  remorqueurs,  s'ils  le  jugent  nécessaire, 
pour  franchir  les  différents  bancs  de  la  Souliua  :  c'est  &  eux 
aussi  qu'incombent  les  frais  de  pilotage.  Quant  à  la  taxe  im- 
posée par  la  Commission  européenne,  elle  se  paye  par  moi- 
tié entre  le  vendeur  et  l'acheteur. 

Les  frais  de  criblage  et  d'embarquement  du  blé  sont  en 
moyenne  de  10  0/0;  pour  le  mais  ils  ne  s'élèvent  guère  à 
plus  de  2  0/0. 

Les  nolis  n'ont  pas  varié  depuis  plusieurs  années  et  sont 
en  moyenne  de  15  à  20  0/0. 

L'assurance  varie  de  1/2  à  7  0/0  suivant  la  saison. 

Comme  je  l'ai  fait  remarquer  tout  à  l'heure,  c'est  à  Con- 
stantinople  que  s'arrêtent  la  plus  grande  partie  des  navires, 
principalement  pour  la  campagne  du  printemps.  Ils  atten- 
dent là  que  la  fonte  des  glaces  leur  permette  d'entrer  dans 
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la  mer  Noire,  pour  aller,  suivant  leur  avantage,  dans  le  Da- 
nube, à  Odessa  ou  dans  la  mer  d'Azoff.  I^es  navires  nolisés 
pour  le  compte  des  grandes  maisons  du  Danube  sont  toujours 
de  la  première  ou  de  la  deuxième  catégorie  (3/3  veritas  ou 
5/6  veritas). 

Une  certaine  avance  est  toujours  faite  aux  capitaines  par 
les  expéditeurs  pour  solder  les  frais  du  voyage.  Une  fois  la 
marchandise  embarquée,  le  vendeur  n'est  plus  responsable 
que  de  la  quantité,  mais  nullement  de  la  détérioration, qu'elle 
pourrait  subir  pendant  la  traversée. 

Dès  qu'un  chargement  est  expédié,  le  vendeur  se  solde 
par  une  lettre  de  change  tirée  à  trois  mois  de  vue  sur  l'ache- 
teur. Ces  traites  se  négocient  presque  toutes  à  Galatz,  soit 
chez  les  banquiers,  soit  à  la  Banque  ottomane,  qui  a  une 
succursale  dans  ce  port 

Quand  la  dépréciation  du  papier  est  trop  forte  et  que  le 
numéraire  devient  plus  rare,  les  négociants  envoient  leur 
papier  à  leurs  correspondants  de  Gonstanlinople  qui  le  négo- 
cient et  leur  en  renvoient  la  contre-valeur  par  les  paquebots. 
Quelques  négociants  ont  leurs  banquiers  à  Gonstanlinople: 
ceux-ci  reçoivent  leurs  fonds  par  la  voie  des  bateaux  à  va- 
peur en  payant  1/2  0/0  de  port.  Les  banquiers  eux-mêmes 
reçoivent  ainsi  leurs  retours  d'argent.  Ils  prennent  à  Galatz 
1  pour  mille  pour  leur  commission  de  banque. 

Courtiers.  —  Il  n'y  a  guère  à  Galatz  qu'une  seule  société 
de  courtiers  en  qui  l'on  puisse  avoir  confiance.  Les  autres 
n'ont  ni  moralité  ni  stabilité,  et  se  séparent  aussi  facilement 
qu'elles  se  forment,  quoiqu'elles  soient  assujetties  par  un 
serment,  sans  lequel  le  tribunal  de  commerce  ne  les  autori- 
serait pas  à  exercer  leur  profession.  Les  courtiers  ne  sont  jus- 
ticiables de  fait  que  de  leurs  consuls  dans  les  affaires  où  les 
gens  du  pays  ne  sont  pas  intéressés.  Leur  droit  de  cour- 
tage est  de  1/2  0/0.  Ils  sont  généralement  les  intermédiaires 
entre  les  négociants  exportateurs  et  les  marchands  de  blé, 
les  armateurs  ou  les  capitaines  des  navires. 

Il  y  en  a  qui  spéculent  sur  le  fret,  et  qui  font  venir  des  bâ- 
timents dans  le  Danube,  pour  les  fréter  de  seconde  main  aux 
exportateurs.  Mais  parfois  leur  spéculation  devient  mauvaise 
par  suite  de  l'affluence  des  navires,  et  ils  disparaissent  en 
laissant  les  capitaines  dans  l'embarras.  En  supposant  même 
qu'on  les  retrouve  et  qu'on  les  poursuive,  on  en  est  pour  les 
frais  de  procès  parce  que  la  plupart  du  temps  ils  ne  possè- 
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tait  rien.  Cette  industrie  détient  plus  rare,  mais  il  eft  tou- 
jours bon  de  j'en  méfier. 

Port*  <fc  ifcfni,  JmaU,  lifia.  —  Bien  que  Gaiatz  et  Ibraïla 
absorbent  la  plus  grande  partie  du  commerce  d'exportation, 
quelques  ports  du  Danube  supérieur,  tels  que  Olteniura, 
Giurgievo,  Silistria,  et  dans  la  Bessarabie  inférieure,  Réni, 
Ismaïl  et  Kilia,  y  contribuent  pour  une  certaine  part.  Réni 
est  situé  sur  le  Danube  un  peu  au-dessous  de  l'embouchure 
du  Pruth  ;  Ismaïl  et  Kilia  dans  la  branche  nord  du  Delta.  De 
ces  trois  ports,  Ismaïl  est  celui  qui  a  le  plus  d'importance, 
bien  que  son  commerce  ait  diminué  depuis  qu'il  n'appartient 
ph»  à  la  Russie  et  que  les  blés  de  la  Bessarabie  supérieure 
soient  maintenant  dirigés  en  partie  sur  Odessa.  Néanmoins, 
plus  de  trois  cenls  navires  fréquentent  encore  annuellement 
ce  port,  situé  dans  une  admirable  position,  au  centre  d'un 
territoire  d'une  fertilité  encore  plus  grande,  s'il  est  possible, 
que  celle  de  la  Moldavie  et  de  la  Valachie.  Les  maisons  de 
commerce  d'Ismaïl  ne  sont  que  des  succursales  de  celles  de 
Galatz. 

Foire  ctlrniail.  ~  Une  foire  annuelle,  alimentée  par  les 
produits  de  la  Russie,  se  lient  à  Ismaïl  dans  la  dernière 
quinzaine  d'octobre.  Environ  deux  mille  paysans7  moldaves, 
russes  et  bulgares,  viennent  s*y  approvisionner  de  fourrures 
communes,  de  draps  communs  et  de  bottes  d'hiver.  On  y 
trouve  aussi  du  thé  et  des  bijoux  en  filigrane. 

Réni  charge  environ  quatre-vingts  navires,  Kilia  douze. 

Quelques  ports  turcs  de  la  Bulgarie,  notamment  Silistria 
(cité  précédemment),  Matchin,  Yacit,  ainsi  que  Toultcha,  & 
l'entrée  de  la  branche  de  ce  nom,  fournissent  aussi  à  Fex- 
porlation  un  certain  contingent. 

Le  tableau  B  (p.  243)  donne  l'exportation  générale  du  Bas- 
Danube  pour  l'année  moyenne  1861  et  indique  les  ports  qui 
j  ont  pris  part. 

Productions  du  pays.  —  En  dehors  des  céréales  qui  forment 
la  masse  des  exportations,  les  Principautés  fournissent  encore 
un  certain  nombre  <f autres  produits  dont  quelques-uns  ont 
déjà  de  l'importance  et  <T autres  sont  appelés  à  un  brillant 
avenir.  Tels  sont  les  graines  oléagineuses,  le  lin,  la  soie,  les 
vins  et  spiritueux,  la  laine,  les  peaux,  les  farines,  les  bois,  le 
sel,  l'huile  de  pétrole,  etc. 

Graine  de  navette.  —  La  graine  de  navette  abonde  dans  la 
Valachie. 
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TABLEAU  E, 

înâqudni  Us  divers  jports  qûi  concourent  d  VèrporUxtioti  iénétoïe  pour 

Vannée  moyenne  1861'. 


PORTS. 


___ 

Tiokanï  '/.'.'.Y.'. 

Cal&rach  

Gfurgievo  

Rouischonk.  . . . 

Ineboli  

SiliMii*  

SlSlOW.  m  ....... 

Islau  

Demniua  

Olleiiina  

Orsova,  

MitchiD  

Jacit  


........ 


Réni.  .. 
Saktcha. 

fsmail. . 

Tmilleha 
Kilia.  .. 
Soutins. 


Totaux. .. 


1 
5 
4 

92 
• 
1 

25 
6 
I 
1 

19 
2 

SS 

13 


1283 


658 

86 

6 

325 

38 
12 

1 


2636 


NATURE 
DES  CHARGEMENTS  EXPORTÉS. 


M*ÏS  

Mé  

Ble,  orge  .......... 

Blé,  mais,  orge,  haricots. 

Blé  

Mais,  orge  

Rie,  orge,  haricots  

nie,  mai»  

Haï».'.'.  '.'.*. 

Rie,  mais,  haricot*,  suif.. 
Miis  


blé,  maïs,  orgo,  2300  planches  

Blé,  mai*  

Blé,  seigle,  mais,  orge,  avoine,  har-cota, 
millet,  graine  de  muette,  graine  de  lin., 
suif,  farine,  4800  planches,  67000  don- 
▼elles,  beurre,  diveise*  marchandises, 
laine.    , 

Mêmes  produits,  à  l'exception  de  l'a- 
voine, mil  ei  et  beurre;  292999  plan- 
cher, 897  douTflles  

Blé,  fceigle,  mais  orge,  millet  

Mais,  orge.  15900  planches  

Blé,  eetgie,  mais,  orge,  millet,  graine  de 
navette,  graine  de  lin,  laine,  farine.  ... 

Blé,  seigle,  mais,  haricots  

Rlé.  «eigle,  orge  

Blé,  mais,  haricots  


TOTAL 

en 

kilogrammes 


H 


37  200 

216  876 
327  602 
735  707 
824  793 
52  080 
1907  114 
870  512 
42  799 
55  800 
1  21 1  869 
70  600 
4  551  439 
1  289  650 


197  868  4O0 


90  513  850 

9021  521 
8u  352 

32  143  850 

5  249  3C« 

1  283  400 
195  508 


358  550  8V* 


Lin.  —  Le  lin  se  cultive  spécialement  dans  le  nord  de  la 
Moldavie.  L'industrie  y  est  tellement  arriérée  qu'on  ne  le 


1.  Les  renseignements  qui  m'ont  servi  à  dresser  ce  tableau  m'ont  été 
fournis  par  la  Commission  européenne. 

Aux  2636  navires  que  présente  le  tableau,  il  faut  ajouter  202  bâtiments 
à  vapeur,  49  bâtiments  sortis  sur  lest,  45  chargés  dans  le  port  de  Soulina 
et  r53  chargés  sur  kt  rade.  On  arrivera  alors  au  chiffre  de  3085  qui  sont 
sortis  du  Danube  en  1861. 

Les  46  navires  chargés  dans  le  port  de  Soulina  ont  embarqué.    1 8  728  061  fal. 

Et  ceux  chargés'  sur  rade   60  677  241 

L'exportation  totale  se  monte  donc  à   437  956146 


# 
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cultive  absolument  que  pour  la  graine  ;  la  plante  est  jetée  de 
côté. 

Vers  à  soie.  —  L'industrie  des  vers  à  soie  n'est  guère  en- 
core qu'à  son  début.  Mais  les  graines  que  l'on  obtient  sont 
d'une  qualité  tout  à  fait  supérieure,  et  déjà  les  négociants  de 
Lyon  et  de  Turin  viennent  en  acheter  chaque  année. 

Vins.  —  La  vigne  réussit  admirablement  dans  les  Princi- 
pautés, comme  dans  tous  les  pays  riverains  du  Danube,  et 
produit  des  vins  qui,  s'ils  étaient  travaillés  avec  le  soin  et  le 
savoir  des  viticulteurs  français  et  allemands,  pourraient  se 
présenter  avec  avantage  sur  les  marchés  de  l'Europe.  Dans 
leur  état  actuel,  ils  sont  encore  fort  bons  comme  vins  d'ordi- 
naire et  bien  plus  agréables  que  nos  vins  de  Saintonge  et  du 
Midi1.  Les  meilleurs  sont  ceux  d'Odobesti  (Moldavie)  sur  les 
bords  du  Milkov,  et  de  Dragouça,  près  de  Craïova  (Valachie). 
Les  vins  blancs  d'Odobesti  ont  une  certaine  analogie  avec  nos 
champagnes;  les  vins  rouges  ressemblent  à  nos  bourgognes, 
quoique  plus  légers. 

Sur  les  lieux  de  production,  les  prix  sont  très-bas  dans  les 
années  d'abondantes  récoltes.  Ainsi,  cette  année  (1863),  les 
cent  litres  se  vendaient  sur  place  de  2f30  à  3  francs,  tandis 
que  sur  les  marchés  de  Gnlatz  et  dlbraïla  ils  revenaient 
à  24*30  à  cause  de  la  cherté  des  transports. 

Eaux-de-vie.  —  On  fabrique  dans  les  Principautés  beau- 
coup d'eaux-de-vie  de  grains  qui  sont  connues  sous  le  nom 
de  rakiu  ou  rakee.  Elles  se  consomment  en  très-grande  par- 
tie dans  le  pays.  Presque  tous  les  propriétaires  en  distillent 
pour  les  vendre  à  leurs  paysans.  Quelques  grandes  usines  se 
livrent  aussi  à  cette  industrie  et  écoulent  leurs  produits  dans 
lesvilles  où  lescabaretsen  débitent  des  quantités  considérables. 

Bestiaux.  —  Les  immenses  plaines  et  les  steppes  de  la  Va- 
lachie nourrissent  de  grands  troupeaux  de  chevaux,  de  mou- 
tons et  de  bœufs.  Les  chevaux  sont  de  petite  taille  et  n'ont 
pas  de  formes  élégantes,  mais  ils  sont  sobres  et  durs  à  la 
fatigue.  En  les  croisant  avec  les  belles  races  de  la  Turquie, 
on  obtiendrait  sans  doute  d'excellents  sujets. 

Les  moutons  donnent  une  laine  déjà  supérieure  et  qui 
pourrait  rivaliser  avec  celle  de  nos  mérinos;  les  brebis  four- 


1.  M.  le  consul  de  France- à  Ibraïla  m'a  rapporté  qu'un  Français  qui  s'oc- 
cupe de  sériculture  dans  les  environs  de  cette  ville,  a  eu  l'idée  de  travail- 
ler les  vins  du  pays  auxquels  il  a  fait  gagner  100  pour  100.  E.  C. 
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nissent  des  fromages  qui  sont  consommés  en  partie  dans  le 
pays,  en  partie  par  les  équipages  des  bâtiments  qui  les  achè- 
tent comme  provision. 

Les  bœufs,  de  taille  moyenne,  donnent  une  chair  excel- 
lente lorsqu'ils  sont  convenablement  engraissés.  Mais  l'élève 
des  bestiaux,  qui  est  appelé  à  devenir  un  jour  un  des  grands 
éléments  de  richesse  du  pays,  est,  pour  le  moment,  en- 
core moins  avancée  que  l'agriculture ,  et  les  bœufs,  après 
avoir  fourni  leur  somme  de  travail,  ne  servent  guère  qu'à 
la  production  du  suif  et  des  peaux. 

Suifetptaux.  —  Chaque  année  de  nombreux  troupeaux 
sont  envoyés,  au  commencement  de  l'automne,  dans  de 
grands  abattoirs  à  Craïova,  Bucharest,  Giurgievo,  Ployetch 
(ou  Ployesli)  et  Ibraïla,  dans  la  Valachie,  et  ils  y  sont  abattus. 
Cette  immense  boucherie  dure  depuis  le  1"  octobre  jusqu'au 
1 5  novembre.  Y  compris  le  menu  bétail,  on  estime  leur  nombre 
à  plus  de  80000  têtes.  Ils  fournissent  environ  2  460  000  kilo- 
grammes de  suif,  représentant  une  valeur  de  2  340  000  francs, 
en  dehors  des  peaux  et  de  la  chair  qui  est  légèrement  salée 
et  fumée.  Une  partie  de  cette  viande  (d'ailleurs  de  fort  mau- 
vaise qualité)  sert  pendant  l'hiver  à  la  nourriture  des  paysans, 
et  le  reste  est  expédié  à  Constantinople.  Ce  dernier  article 
représente  une  valeur  d'environ  720  000  francs. 

Les  suifs  remontaient  autrefois  le  Danube  pour  aller  en 
Autriche  ;  ils  sont  maintenant  consommés  en  presque  tota- 
lité par  les  usines  qui  ont  été  fondées  dans  le  pays. 

Bois.  —  Les  magnifiques  forêts  de  la  Moldavie  pourraient 
fournir  de  beaux  bois  de  construction,  mais  l'absence  de 
voies  de  communication,  ainsi  que  la  difûrulté  de  s'entendre 
avec  les  propriétaires,  empêche  d'utiliser  leurs  riches  pro- 
duits. Toutefois  les  forêts  de  sapins  qui  se  trouvent  le  Ion£ 
du  Sereth  fournissent  une  assez  grande  quantité  de  planches 
et  d'espars  qui  sont  amenés  à  Galatz  sous  forme  de  radeaux 
et  y  transportent  les  grains  de  cette  partie  du  pays.  Une  par- 
tie de  ces  espars,  rassemblés  en  drômes,  sont  envoyés  en 
Égypte  pour  les  travaux  du  canal  de  Suez;  le  reste  est  con- 
sommé comme  bois  à  brûler.  Les  planches  s'exportent  en 
Bulgarie,  à  Toultcha  et  à  Constantinople. 

La  Valachie  exporte  une  assez  grande  quantité  de  dou- 
velles,  en  outre  de  celles  qu'elle  emploie  pour  sa  consomma- 
tion. Un  Français,  M.  Malin,  établi  aux  environs  de  Craïova, 
occupe  beaucoup  d'ouvriers  à  cette  industrie. 
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fluMe  (le  jtfPÇb»  —  A  la  naissance  des  monts  Karpathes,  en 
Moldavie,  on  trouve  de  l'huile  de  pétrole  en  abondance. 
Elle  est  connue  dans  le  pays  sous  le  nom  de  gaz  liquide  et 
sert  à  l'éclairage  des  villes.  Les  particuliers  l'emploient  éga- 
lement de  préférence  à  l'iuiile  qui  est  fort  chère.  Elle  com- 
mence à  entrer  pour  un  certain  chiffre  dans  les  exportations, 
et  une  société  anglaise,  au  capital  de  150  000  liv.  st. 
(3750  000  fr.),  s'est  formée  à  Bucharest  pour  son  exploita^ 
tion  sur  une  grande  échelle.  C'est  encore  un  produit  qui 
acquerra  une  grande  importance  |qrsquc  les  moyens  de 
transport  seront  devenus  plus  faciles. 

5e/  gemme.  —  Au  pied  des  môpaes  montagnes,  pu  Moldavie 
et  en  Valachie,  on  rencontre  4e  nombreuses,  naines  de  sel 
gemme  dont  l'exploitation  est  opérée  par  les  procédés  les 
plus  primitifs.  Ce  sel,  lorsqu'il  sprt  de  la  mine,  est  d'un  grjs 
très-sombre  et  a  l'apparence  de  blocs  d'anthracite.  On  le 
taille  en  moellons  et  on  l'expédie  dans  les,  ports  sur  des 
chariots.  On  le  blanchit  en  le  passapt  au  four.  Malgré  le  bas 
prix  auquel  il  peut  être  livré,  il  ne  s'en  exporte  pas  beau- 
coup au-delà  du  Danube,  à  cause  de  son  peu  de  saveur. 
Mais  il  sert  à  |a  préparation  du  poisson  dont  la  pêche  se  fait 
sur  une  grande  échelle  dans  tous  les  bras  et  les  lacs  du  JJasr 
Danube. 

Poisson  salé.  — Des  villages  entiers  sout  pcçupés  à  l'indus- 
trie de  la  pêche.  Paqs  les  lacs,  les  engins  de  pêche,  sqpt  très- 
simples.  Ils  consistent  généralement  en  longues  clajes  de 
roseaux  fixés  perpendiculairement  sur  le  fond)  vaseux,  au 
moyen  de  piquets,  et  repliées  sur  elles- mêmes  p*e  manière  4 
former  une  sorte  c|e  labyrinthe  où  le  ppisson  s'epg^ge.  fie 
temps  en  temps  le  pêcheur  vient  en  fermer  l'entrée,  réduit  & 
sa  commodité  les  renflements  de  la  claie,  et  extrait  le  ppjs- 
son  au  moyen  d'un  trouble  comme  flans  un  vivier1. 

Aussitôt  le  poisson  pris,  il  est  puvert,  vidé,  salé;  op  l'expé- 
die dans  cet  état  sur  les  marchés  voisins  où  il  est  mis  su  baril 
et  livré  à  la  consommation. 

Dans  les  embouchures,  on  pêche  principalement  l'estur- 
geon et  ie  sterlet  quj  y  apparaissent  depuis  le  printemps  jus- 
qu'au commencement  de  l'hiver.  L'esturgeon  acquiert  sou- 
vent une  longueur  de  huit  pieds  et  un  poids,  de  plus  de  deux 
cents  Kilogrammes. 

 : — m  ;   i,  , 

1.  Ed.  Engelh&rdt. 
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L'engin  le  plus  usité  dans  cette  pêche  se  compofe  de  gros 

crochets  de  fer  poli,  suspendus  à  de  fortes  lignes.  Ces  lignes 
sont  attachées»  à  des  intervalles  égaux,  à  une  longue  corde 
soutenue  par  des  faisceaux  de  joncs.  Le  poisson  vient  se 
frotter  contre  les  hameçons  que  ne  recouvre  aucun  appAt  et 
s'évemre  lui-même*. 

Les  œufs  de  l'esturgeon,  après  avoir  été  séparés  des  fibres 
qui  les  entourent,  sont  lavés  avec  soin,  déposés  sur  un  tamis, 
égouttés  et  salés,  et  donnent  le  caviar  si  estimé  des  gourmets 
de  la  Russie  ei  des  pays  orientaux. 

On  évalue  le  produit  de  la  pêche  dans  le  Bas-Danube  à  en* 
viron  12000000  kilogrammes,  représentant  une  valeur 
de  3600000  francs'.  La  première  qualité  de  poisson,  qui  se 
compose  d'esturgeons  et  de  murènes,  se  vend  à  raison  de 
6à  francs  les  100  kilogrammes.  La  seconde  qualité  comprend 
les  grosses  carpes,  les  chalots,  les  brochets  et  se  vend  à  rai* 
son  de  29  francs  les  100  kilogr.  La  troisième  qualité  com- 
prend tout  le  menu  poisson  et  les  espèces  inférieures,  et  ne 
vaut  pas  plus  de  10  francs  les  100  kilogr.  Le  caviar  ne  se 
vend  pas  à  moins  de  6f65  le  kilogramme. 

La  plus  grande  partie  de  ce  poisson  est  consommée  dans 
les  Principautés,  le  reste  est  envoyé  en  Russie  et  à  Gonstan- 
tinople. 

Usines  et  fabriques.  —  Depuis  quelques  années,*  un  certain 
nombre  d'usines  se  sont  élevées  dans  les  Principautés  ;  et  dès 
que  des  voies  de  communication  y  seront  établies,  il  est  pro- 
bable que  leur  nombre  s'accroîtra  rapidement.  On  a  dû  son- 
ger tout  d'abord  à  la  fabrication  de  la  farine  dans  un  pays  où 
les  céréales  forment  la  base  de  la  production,  et  plusieurs 
minoteries  fournissent  déjà  des  farines,  non-seulement  k  la 
consommation  locale,  mais  encore  à  l'exportation. 

La  plus  considérable  de  ces  fabriques  est  celle  de  MM.  Ger- 
bolini  4t  Borghetti  (italiens),  à  Ibraïia.  Cette  vaste  usine,  qui 
occupe  de  130  à  140  ouvriers,  produit  annuellement  environ 
15000000  de  kilogrammes  de  farine.  Elle  contient  aussi  des 
fours  à  mécanique  qui  servent  à  faire  du  pain  pour  la  con- 
sommation de  la  ville  et  du  biscuit  qui  est  très-recherché  par 


1.  Ed.  *qgelhardL 

%  Mémoire  sur  la  foire  de  Medjidiah,  adressé  en  1863  au  ministre  des 
affaires  étrangères,  (direction  commerciale),  par  M.  Je  comte  de  Louvières, 
consul  de  Franoa  à  Toultoha. 
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tous  les  bâtiments  qui  fréquentent  le  Danube,  tant  à  cause  de 
sa  bonne  qualité  que  du  bas  prix  auquel  il  peut  être  livré. 
Environ  10000000  de  kilogr.  de  farine  sont  expédies  chaque 
année  à  Gonstantinople.  Le  son  est  consommé  sur  place  pour 
la  nourriture  des  bestiaux. 

Une  autre  minoterie,  avec  une  manutention,  a  été  établie 
à  GaTatz  par  la  maison  lyonnaise  Vacbot  frères  et  G',  qui  y  a 
placé  un  délégué.  Elle  a  pour  banquiers  les  frères  Schleinger, 
la  seule  maison  française  qui  fasse  le  commerce  des  grains 
dans  le  Bas-Danube.  Cette  usine  produit  environ  3400000  ki- 
logr. de  farine  par  an.  Une  partie  est  consommée  sur  place  et 
le  reste  s'expédie  à  Toultcha  et  à  Gonstantinople. 

À  Bucharest,  il  y  a  encore  deux  minoteries,  dont  l'une 
très-importante,  une  autre  à  Giurgievo,  une  à  Yassy,  une  à 
Tecutch  (Moldavie).  Ces  deux  dernières,  qui  ont  été  installées 
par  des  Français,  ne  fonctionnent  pas  en  ce  moment. 

Au  pied  des  Karpathes,  en  Moldavie,  il  existe  une  fa- 
brique très-considérable  de  draps  du  pays,  appartenant  à 
M.  Gogalniceano,  actuellement  président  du  conseil  des  mi- 
nistres. 

Gomme  je  l'ai  dit  plus  haut,  les  suifs  de  la  Valachie  se  con- 
somment maintenant  en  grande  partie  dans  le  pays,  à  Bu- 
charest et  à  Galalz,  où  deux  usines  considérables  ont  été 
créées  pour  la  fabrication  de  la  bougie,  de  la  chandelle  et  du 
savon.  Celle  de  Galatz  est  dirigée  par  deux  Français, 
MM.  Faulquier  et  Blanc,  et  emploie  environ  80000  kilog.  de 
suif  par  mois.  Ooverte*depuis  le  1er  octobre  1862,  elle  occdpe 
actuellement  150  à  160  ouvriers,  presque  tous  indigènes,  et 
ne  peut  suffire  à  ses  nombreuses  commandes,  bien  qu'elle 
travaille  le  jour  et  la  nuit.  Un  nouveau  matériel  est  attendu 
de  Marseille  pour  pouvoir  doubler  la  production. 

A  Zeglina,  dans  les  faubourgs  de  Galatz,  M.  Pawell,  négo- 
ciant anglais,  directeur  de  la  Banque  ottomane,  a  fondé  une 
usine  très-importante  pour  la  fabrication  des  conserves  de 
bœuf  et  de  porc.  Les  produits  de  cette  usine  sont  presque  en- 
tièrement consommés  par  les  marines  militaires  d'Angleterre 
et  de  France.  Ils  se  montent  à  environ  250  000  kilog.  par 
année,  et  s'expédient  en  caisses  de  12  boites  de  3  kilog.  cha- 
cune. Jusqu'à  présent  notre  marine  ne  demande  que  des 
conserves  de  bœuf  qui,  vendues  à  Toulon,  reviennent  au  prix 
de  l'65  le  kilog.  Le  porc,  complètement  désossé,  pourrait 
être  livré  au  prix  de  2  francs  le  kilog.  Une  boite  a  été  envoyée 
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à  titre  d'essai  officieux  à  bord  du  Magicien,  et  le  contenu  en  a 
été  vivement  apprécié  par  l'équipage  de  ce  bâtiment. 

Enfin,  sur  les  bords  du  Sereth,  se  trouvent  de  nombreux 
moulins  à  eau,  employés  les  uns  à  scier  des  planches,  les 
autres  à  moudre  du  blé. 

Mines  de  charbon  de  terre.  —  Quelques  mines  de  charbon  de 
terre  ont  été,  dit-on,  découvertes  en  Moldavie,  ce  qui  me  pa- 
rait très- vraisemblable,  vu  la  nature  des  terrains  signalés  ;mais, 
jusqu'à  présent,  aucun  essai  d'exploitation  n'a  encore  été  fait. 

J'ai  réuni  dans  le  tableau  F  les  prix  des  différentes  mar- 

TABLEAU  F, 

Indiquant  les  prix  courants  pour  1863  des  différents  produits  de  l'exportation 

du  Bas-Danube. 


DÉSIGNATION 
des 

MARCHANDISES. 


Blé.... 
Mais... 
Seigle.. 
Orge... 
Avoine. 
Milieu. 


Graine  de  iin . 


Graine  de  navette. 

Fayols  

Vin»  

Uine  

Soif  


Viande  sécbée.. 
Fromage  , 


Farine. 


Biscuit  

nakia  

Sel  gemme  

Huile  de  pétrole. 
Planche».. ...... 

Espars  


PRIX 

SUR  LA  PLACE  DE  GALATZ 
eu  1863. 


t  38  à  21  o  piastres  le  kilé  ou  chilo 


120  à  135  id.  id 

99  à  130  id.  id  

65  à  85  id.  id  

TO  id.  id  

Id.  id.  id  

250  à  320  id.  id  

30  id.  les  loo  okas. 

80  id.  id  

8  à  12  idJevedrodelookas 

7  1/2  à  (2  id.  l'oka. 

S  i/2 1 6  id.  id.. 

De  bœufs  :  3  ducals  1/2  à  4  du- 
cats la  paire 


TRADUCTION 

EN  UNITES  FRANÇAISES. 


De  féaux  :  3  ducats  1/2  à  %  du-l 
cals  testntis  ' 


D'ogoeaux  :  5  à  7  1/2  piastres  U 

pièce  

3  liv.  sierl.  le  baril  de  73  okas. 

S  1/2  piastres  l'oka  

De  Galaiz,  i  ™  qualité,  78  piastres 

le  sac  de  60  okas  

De  Bucharest,  r*  qualité,  180 

piastres  le  sac  de  100  ukan  

^"qualité),  85  piastres  le  can- 

tar  (de  46  okas;  

.a  30°),  32  piastres  le  vedro. . . . 

60  piastres  le*  100  okas  

20  para*  (dM brada)  l'oka  

SoO  a  800  pittMirea  le»  100  

70  à  40  piastres  la  pièce  


8',79  à  13f,88  l'hectolitre. 
7f,65  à  8',60  id. 
6'30  a  8f,28  id. 
4M  4  à  5',42  ld. 
4f,46  ld. 
4f,46  id. 
21f,74k27f,19les  iookilog. 
6(,0»  id. 
16f,25  id. 
16'  25  à  24', 38  le*  100  litres. 
l',52  à2r,44  le  kilogramme. 
Hl(,72ài2l',88  les  iookilog. 

4i',S3à47',24  la  paire. 

41  ',33  à  47',24  les  trois. 


if30à  lf,95  la  pièce. 
80f,26  len  100  kilog 
',12  lekilo^iamme. 


26f,41  les  100  kilogrammes. 

36', 56  les  100  id. 

37',53  les  100  id. 

65f.  les  loo  litres. 
ivr,i9  les  loo  kilogrammes. 
14'. 06  l*"8  loo  litres. 
1 30  »  208  fr.  le  100. 
5f,20  à  10',40  la  pièce. 


FRETS  DBS  BATIMBNTS. 

Pour  l'Angleterre  :  7  shillings  6  pence,  à  lo  shill.  par  quarter  (1  hectolitre,  92). 
Pour  Marseille  :  3  à  6  fr.  par  charge  (i  hectolitre  60). 

:  i  l/2  à  4  piastres  par  cbilo(0'f40à  i',05  par  4  hectolitres,  08) 
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chandises  déportation,  ainsi  que  celui  des  noljs  pour 
1863. 

Le  complément  indispensable  du  tableau  précédent  est  f  in- 
dication des  mesures  en  usage  dans  le  Bas-Danube,  ainsi  que 
celle  des  monnaies  qui  y  ont  cours.  Us  tableau*  G  et  H 
(p.  251)  sont  destinés  à  remplir  ce  but» 

On  remarquera  que  la  piastre,  unité  de  monnaie  çomp&c 
tement  fictive,  varie  de  0'26  à  0*37  suivant  les  différents  dis- 
tricts de  la  Moldo-Valachie.  Le  gouvernement  de  Bucharest 
a  adopté  la  piastre  de  0*37,  dite  de  Yestiarie.  (La  piastre  se 
subdivise  en  40  paras.) 

TABLEAU  Ot 

Indiquant  les  diverses  mesures  en  usage  dans  le  commerce  du  Bas-Danube. 


DÉSIGNATION  DES  MESURES. 

VALEURS  FRANÇAISES 
CORRESPONDANTES. 

Vedro  (to  okas).  

4  08  hectolitres  ou  306  kilogrammes 
6  62        id.    ou  496  id. 

0  35        id.    «a  m.  27  id. 
192         M.     M  144.  OS  id. 

1  60                        120  id. 

l.  21  id, 
12  80  titres       ou   t3. 10  id. 

Commerce  (fimportQtion.  —  Le  commerce  d'importation, 
dans  le  Bas-Danube  est  assez  considérable,  quoique  inférieur 
&  celui  d'exportation.  L'Angleterre  et  la  France  fournissent 
la  plus  grande  parlie  des  marchandises  et  réalisent  de 
beaux  bénéûces. 

L'Angleterre  importe  des  machines*  des  fers,  (les  houilles, 
fies  sucres,  des  étoffes  de  coton  dites  manufactures,  de  la 
quincaillerie.  Les  sucres  anglais  sont  mieux  raffinés  et  plus 
beaux  que  les  sucres  français;  mais  ils  se  vendent  assez  cher 
et  ne  sont  pas  d'un  très-grand  débit.  Les  manufactures  sont 
è  bas  prix  et  très-recherchées  dans  les  campagnes. 

L'Autriche  fournit  des  habillements  confectionnés,  de  la 
chaussure,  des  pelleteries,  des  porcelaines,  de  la  verrerie, 
beaucoup  de  quincaillerie,  des  bougies  et  des  cierges,  de  la 
papeterie,  des  allumettes  chimiques  et  du  papier  à  cigarettes, 
dont  on  fait  une  énorme  consommation. 

Marseille  importe  |a  plus  grande  partie  du  sucre  et  des 
épjçengs.  Bjen  que  la  guajité  de  nos  sucres  soi,  inférieure  \ 
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ï  TABLEAU  H, 

U  cours  des  monnaie, :  don.  lu  différents  dùtricti  des 

Pnnctpautés-lnies. 


DISTRICTS. 


MONNAIES  BN  USAGE. 


Bucbarest 
Valacbie. 


et  Petite- 

........... 


Moldavie,  à  l'exception 
deGalatx  


— .  

Ducat  d'Autriche  , 

Livre  turque  

Pol  impérial  de  Russie. 

Napoléon  . . . 

Livre  sterling  

Rouble  d'argent  (russe) 

Ducat  d'A'inicbe  , 

Livre  turque  

Fol  impérial  de  Russie. 

Napoléon  

Livre  sterling  

Ducat  d'Alriche  

Livre  turque. , . . . ,  r . . . 

NBpoléun  •  

Rouble  d'argent  (russe; 

Ducat  d'Autriche  

Livre  turque  

N.ip  'L'on  f. 

Rouble  d'argent  (rusf>e) 


— r 


31  piastres  20  paras. 


60 

id. 

20 

id. 

54 
54 

id. 
Id. 

•7 

id. 

10 

id. 

20 

id. 

32 

id. 

62 

id. 

54 

id. 

30 

id. 

54 

id. 

67 

id. 

20 

id. 

32 

id. 

20 

id. 

63 

id. 

55 

id. 

10 

id. 

M. 

37 

id. 

71 

id. 

S 

id. 
id. 

a  m  e 

ami 

>  —  e 

■8" 

— B  


0<,S7 


DISTRICT  DE  GALATZ  ET  BESSkRABIE  (la  piastre  valant  0,26). 


ESPECB 


i 


Duc«t  d'Autriche  

Livre  sierliug  

l  ivre  turque  

Napoléon  

Pi  il  impérial  russe. .  • 

Frauc  

Pièce  de  cinq  francs. . 

Shilling  

,  Rouble  (russe). 

r.f  /  Vermel  k  (turc)  

o"°  \  Zwanziger  («utrich.). 
■     < Thaler  d'Autriche.... 


(T. 

«e  u 
o  a 

U  as 

>  a 

r 


llf,8l 
25r,0o 
23f  25 
20r,00 

aq'.4* 

l'.OO 
5'.00 
11.90 
4 ',oo 
4«.50 
0',86 
H,16 


YALEUR 
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celle  des  sucres  anglais,  ils  se  vendent  beaucoup  mieux  parce 
qu'ils  sont  à  plus  bas  prix.  Nos  manufactures  se  vendent 
moins  bien  par  la  rajson  contraire  qu'elles  coûtent  plus  cher 
que  les  manufactures  anglaises. 
Nous  importons  aussi  des  cuirs  tannés  qui  sont  très-esti- 
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inés,  surtout  ceux  qui  servent  à  la  fabrication  des  semelles , 
de  la  bougie,  du  savon,  des  fruits  secs,  des  vins  et  spiritueux, 
des  conserves,  des  huiles  de  toute  espèce  ;  des  clous  et  toute 
la  série  d'articles  connus  sous  le  nom  général  d'articles  de 
Paris.  Quant  aux  articles  de  mode,  nous  en  avons,  comme 
partout  ailleurs,  le  monopole. 

Toutes  ces  marchandises  arrivent  dans  le  Danube,  partie 
par  les  Messageries  impériales  et  les  bâtiments  français, 
partie  par  des  bâtiments  italiens  et  surtout  des  bâtiments 
grecs. 

La  Russie  envoie  des  harnachements,  des  cuirs,  quelques 
vêtements  d'hiver,  des  bottes  fortes,  des  fourrures  com- 
munes et  du  thé. 

La  Grèce  envoie  des  cuirs  tannés,  du  vin,  des  oranges  et 
des  fruits  secs. 

L'importation  des  autres  puissances  est  insignifiante. 

En  somme,  les  importations  en  Roumanie  s'élèvent  chaque 
année  à  environ  63  millions  de  francs,  et  les  exportations  k 
1 1 1  millions. 

Le  tableau  I  (p.  253)  donne,  pour  l'année  1861,  la  réparti- 
tion des  marchandises  importées  dans  les  Principautés- Unies. 

Un  fait  curieux  ressort  de  ce  tableau  :  c'est  que  les  Princi- 
pautés importent  une  partie  des  mêmes  produits  qui  font 
l'objet  de  leur  exportation.  Ainsi  dans  la  partie  au  delà  de 
Milkov,  on  importe  plus  de  30  000  têtes  de  bétail  gros  et  petit, 
et  plus  de  170  000  hectolitres  de  céréales;  et  dans  la  partie 
en  deçà  du  Milkov,  près  de  7  000  têtes  de  bétail  et  125  000 
hectolitres  de  céréales,  sans  compter  d'autres  articles  moins 
importants.  Cela  montre  et  l'infériorité  des  produits  et  l'ab- 
sence des  voies  de  communication. 

Galatz  est  le  centre  du  commerce  d'importation  pour  toute 
la  Moldavie,  ce  qui  ajoute  encore  à  son  importance.  Les  mar- 
chandises à  destination  de  la  Valachie  se  débarquent  dans 
ses  différents  ports;  mais  Bucharest  est,  pour  cette  province, 
le  principal  centre  de  commerce  d'importation. 

Le  commerce  d'importation  dans  les  Principautés-Unies 
est  tout  entier  entre  les  mains  des  Grecs.  Le  commerce  de 
détail  est  fait  par  les  indigènes,  et  surtout  par  les  juifs.  Ces 
derniers  sont  aussi  changeurs,  et  grâce  à  la  diversité  des 
monnaies  qui  ont  cours  dans  le  pays,  ils  réalisent  sur  le 
change  des  bénéfices  monstrueux.  Il  est  question  dans  ce 
moment  de  substituer  une  monnaie  nationale  à  ce  chaos  de 
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TABLEAU  1, 


Indiquant  la  répartition  des  marchandises  importées  dans  les  Principautés- 
Unies,  pendant  l'année  1861. 


NATURE  DES  MARCHANDISES  IMPORTEES. 


VALEUR 

en  franc*. 


Bijouterie  

Articles  de  Uipsig  

—  de  Paris  

—  de  Vienne  

—  d'Angleterre  

—  de  Russie  

Qaincaîlletie  

Vêtements  confectionnas  

Marchand Ue*  de  Transylvanie  

Cotonnades  

Pelleterie»  fine*  

Pelleteries  Communes.  

Bure  et  drap  commua  

Chapellerie  

Fer  

Cai*re  

ï:^::;:.:::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 

Lire  

Pêcherie  

Objets  qne  produit  aussi  le  pays  :  céréales,  bétail  gros  et 
petit,  etc.   

Total 

Exportation  pour  la 
Mouvement  général  du 


475  085'.55 

5  346  936'.97 

3  272  5»0',43 

6  543S85',|2 
9  09'J  173'. 17 

"81  Z73',37 

4  205  087'. 37 

2  264  031  '.85 
4  031  B5?',94 
4  991  9i3',43 

583  469',28 
244  107 ',50 
184  775',78 

3  314  2»3',I4 
3  022  427 ',14 

488  80i ',08 

7  817  745',17 
547  7B9»,o7 
59%  I94f,84 

1  234  423',23 

3  558  I64'.57 


62  655  541'.00 
1  13  004  088',35 


175  659  629',35 


monnaies  étrangères.  Cette  nouvelle  monnaie  serait  tout  à 
fait  conforme  à  la  monnaie  de  France. 

Toultcha.  —  En  dehors  des  ports  de  commerce  des  Princi- 
pautés, celui  de  Toultcha,  situé  dans  la  branche  de  ce  nom, 
à  6  kilomètres  en  avant  du  Tchatal  d'Ismaïl,  n'est  pas  sans 
avoir  une  certaine  importance  comme  point  forcé  de  relâche 
pour  tous  les  bâtiments  qui  montent  ou  qui  descendent  le 
Danube.  Cette  ville  est  aussi  la  résidence  du  gouverneur  de 
la  Dobrutcha,  lequel  est  en  ce  moment  commissaire  de  la 
Turquie  près  de  la  Commission  européenne. 

Jusqu'en  1842,  Toultcha  était  une  petite  ville  de  3000  à 
5000  habitants.  A  celte  époque  on  y  autorisa  l'exploitation  des 
forêts  des  bords  du  Danube,  pour  le  radoub  et  la  construction 
des  navires.  Sa  prospérité  augmenta  rapidement  en  même 
temps  que  sa  population.  En  1854,  le  gouvernement  ottoman 
s'aperçut  que  les  forêts  diminuaient  considérablement.  Il 
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suspendit  l'autorisation  donnée  précédemment,  et,  après  avoir 
atteint  le  chiffre  de  28000  âmes,  la  population  est  demeurée 
stattofmaire.  Elte  se  composé  principalement  de  Ëufgares,  de 
Grecs  (raïas),  de  Russes  et  de  Moldaves.  Il  ne  s'y  fait  guère 
qu'un  commerce  de  détail,  cftroTcni'tt  puisse  s'y  opérer  des 
affaires  considérables  en  grains,  laines,  peaux,  tabac,  etc. 
ifais  jusqu'à  présent,  aucune  maison  sérieuse  ne  s'y  est  éta* 
fclier  et  tout  le  mouvement  continue  à  se  porter  sur  Galatz  et 
Jbraïla. 

Foire  de  Medjidiah.  —  Dans  le  S.  0.  de  Touttcha,  et  à  ped 

()rès  à  mi-distance  de  Kustendjé  et  de  Tchernavoda,  sé 
rouve  un  gros  bourg  tatar  de  fondation  récenle,  qui  sé 

iiomme  Medjidiah.  Une  foire  très-importante  s'y  tient  deu* 
bis  par  an  :  la  première  quinze  jours  après  Pâques,  la  Se-1 
fconde  daris  le  courant  d'octobre.  Cette  dernière,  qui  est  là 
plus  importante,  dure  près  d'un  mois. 

Medj  idiah  est  admirablement  placé  pour  les  échanges  eônv» 
mércîaox,  touchant  aux  Pachaliks  de  Varna  et  de  Toultchaj 
faiil  peuvent  aisément  y  envoyer  leurs  produits  ;  pouvant  rece» 
voir  par  le  Danube  les  marchandises  de  l'Autriehe  et  deê 
Principautés;  et  par  la  mer  Noire,  celles  de  l'AnaJoIie,  de  \à 
Russie,  de  la  Grèce,  de  toute  la  Méditerranée  et  àe  l'Angle-» 
iefre. 

A  la  foire  d'octobre  1862,  on  a  estimé  à  400OO  le  nombrd 
ties  personnes  qui  s'y  étaient  rendues.  Les  boutiques  étaient 
au  nombre  de  568  et  avaient  été  installées  par  le  gouverneur 
général  de  Toultcha  et  d'après  un  plan  régulier,  sur  Une 
superficie  de  50  000  mètres.  On  a  évalué  à*  1  200  000  francs  le 
montant  des  affaires  qui  y  ont  été  faites. 

Les  articles  d'importation  s'y  sont  vendus  à  des  prix  éle- 
vés, et  les  objets  manufacturés  ont  fait  réaliser  aux  mar- 
chands de  20  a  2S  0/0  de  bénéfice.  Il  y  aurait  donc  certitude 
d'y  placer  convenablement  plusieurs  de  nos  produits. 

Pour  donner  une  idée  des  ressources  ainsi  que  des  besoins* 
du  pays,  je  transcris  ici  la  liste  des  principales  marchandises 
indigènes  et  étrangères  que  l'on  rencontre  à  la  foire  de  Med- 
jidiah 4. 


1.  Je  dois  tous  ce»  renseignements  à  M.  le  comte  dé  Louvières,  consul  de 
France  à  Toultcha.  Ils  sont  extraits  du  mémoire  adressé  par  lui  à  la 
direction  du  commerce ,  (affaires  étrangères)  au  commencement  de  l'année 
der  ittfe. 
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Produotions  indigène*. 

Bestiaux  :  Boeufs,  buffles,  moutdns,  chèvréS,  tfhetalrx. 

Produits  bruts  t  Peaux  de  bœufs,  de  chevaux,  de  moutons, 
a"agnéaox;  laine;  poil  de  chèvre;  suif. 

Produits  d agriculture  :  Farine;  haricots  blancs;  pommes 
de  terre;  fromage. 

Produits  des  pêcheries  :  Poisson  salé,  caviar,  colle  de  Poissdn. 

Produits  de  l Industrie  locale  /  Tabac;  ptatthes  de  sapin; 
nattes  m  joilC;  essence  de  roses, 

Marchandises  étrangères. 

ïfostfé:  Fers  communs  en  barres;  cuirai  féline*;  pelisses 
én  peatix  de  moutons;  gros  ganta  fourrés;  (béé  enfeuffles  et 
en  pains1. 

Autriche  :  Cuirs  tannés;  chaussures  ;  couverture*  ert  tome 
longue;  draps  ordinaire*;  fez  én  drap  foulé;  habita  confec- 
tionnés à  l'européenne  ;  caisses  en  bois  peint  de  TransyNfr* 
nie;  gants  ;  aHumettes  chimiques;  papier  à  cigarettes;  verre- 
rie commune  *. 

Angleterre  :  Sucres,  en  patmt  et  pifésfj  tùté;  madapolams, 
indiennes,  toiles  de  coton  dites  américaines,  mouchoirs  de 
coton,  coton  en  fil,  châles  ordinaires;  foulards  de  soie;  pa- 
rapluies. 

Grèce:  Oranges;  olives  vertes  et  noires;  huile  d'oHve; 
mastic;  vins  et  eaux-de-vie. 

PriHcîpautés-ÏÏrtiés  :  Planches  de  Snpîn;  vins"  blancs  et 
rouges;  esprit  de  vin  rectifié;  rakiù. 

Les  laines  et  les  peaux  pourraient  être  à  Touttcnd  l'objet 
d'un  commerce  avantageux  pour  nous.  Là  htme  surtout  est 
une  des  productions  les  plus  abondantes  et  le*  plus4  recher- 
chées du  pays  et  on  en  récolte  éirvîrdtt  utt  million  d'okas* 
(1  250  000  kilog.)  par  année.  La  moitié  k  peu  près  de  la  re- 
cette est  fournie  par  les  troupeaux  de  la  ÏTansylvanie,  du 
Banat  et  de  la  Bukovine  (|ui,  en  vertu  de  capitulations  spé- 


\.  Tout  ce»  produits  sont  très-inférieurs  à  l'exception  désfhés.  E.  C. 

2.  Lés  produits  autrichiens  sont  très  inférieurs,  a  Pexcepfktà  èti  riRu- 
mettes  chimiques  et  du  papier  à  cigarettes.  Ce  papier  porte  le  timbre  des 
fabriques  françaises,  ce  qui  est  une  des  conditions  de  vente.  Cependant  pas 
un  cahier  ne  tient  de  Pftnce.  Ces  dett*  objets  sont  d'un-  immense  débit 
dans  la  Bulgarie. 

3.  L'Oka  de  Toultcha  ne  faut  que  1  kilog.  )f. 
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ciales  entre  la  Porte-Ottomane  et  l'empire  d'Autriche,  ont  le 
droit  de  pacage  sur  le  territoire  ottoman,  moyennant  une 
redevance  équivalente  à  la  moitié  de  la  récolte. 

La  1"  qualité,  dite  sigaye,  qui  se  coupe  seulement  sur  le 
dos  de  l'animal,  se  vend  à  raison  de  130  à  140  francs  les  100 
kilogrammes.  Celle  de  seconde  qualité,  qui  provient  du 
Yentre  et  des  pattes,  se  vend  à  raison  de  70  à  86  francs. 

Les  acquisitions  de  laine  les  plus  avantageuses  se  font  à 
terme,  avec  avance  sur  le  prix  d'achat.  Ainsi,  la  laine  sigaye 
se  vend  en  mai  à  l  fr.  65  ou  1  fr.  76  l'oka  (lk25).  Lorsqu'on 
l'achète  en  décembre  pour  la  recevoir  en  mai,  avec  des 
arrhes  montant  au  quart  du  prix  d'achat,  on  peut  l'avoir  à 
1  fr.  45;  en  janvier  et  février,  avec  les  mêmes  conditions 
d'avances,  à  1  fr.  55.  La  proportion  est  la  même  pour  la 
laine  de  2«  qualité. 

Les  peaux  de  bœufs  préparées  d'une  seule  pièce  se  vendent 
à  raison  de  53  à  57  francs  la  paire;  celles  préparées  pour  le 
tannage  valent  de  36  à  40  francs. 


Quant  à  ceux  de  nos  produits  qui  pourraient  être  importés 
avec  avantage,  ce  sont  : 

Les  sucres,  cafés,  savons.  Les  indiennes,  rouenneries,  cali- 
cots, châles  imprimés,  étoffes  en  bourre  de  soie,  foulards  à 
bas  prix*.  Les  couvertures  de  laine.  Fers  de  charrue,  instru- 
ments d'agriculture  simples,  quincaillerie  (outils),  clouterie, 
marteaux,  vrilles,  serrurerie  ordinaire.  Chaises  de  paille. 
Quelques  armes  de  chasse.  Bijoux  à  bas  prix. 

Ces  différentes  marchandises,  mises  en  vente  à  la  Foire  de 
Medjidiah,  procureraient  à  coup  sûr  des  bénéfices  importants 
el  feraient  connaître  nos  produits  aux  populations  de  l'inté- 
sieur,  qui  en  apprécieraient  la  supériorité.  Notre  commerce 
aurait  là  un  débouché  qui  se  développerait  promptement. 

Navigation, — Le  commerce  d'exportation  du  Eas-Danube 


1.  Les  couleuri  éclatantes  sont  fort  recherchées  par  les  femmes  turques, 
russes,  bulgares,  moldaves,  tatares;  et  principalement  les  couleurs  jaune, 
rouge,  rose  et  verte.  (M.  de  Louvières). 


la  paire. 


Les  peaux  de  moutons  se  vendent. 

—  de  chèvres ,  idem. . .  « . . 

—  de  chevreaux,  idem .... 

—  d'agneaux,  idem  


4f      à  5f 

5r10c  à  6r 


lf30e  à  lf55c 
2'50c  à  2f75c 


Digitized  by  Google 


occupe  annuellement  environ  3000  navires  jaugeant  500  000 
tonneaux,  ce  qui  donne  une  moyenne  de  170  tonneaux  par 
navire. 

Le  tableau  J  donne  pour  chaque  année,  depuis  1847,  le 
nombre  des  bâtiments  qui  sont  sortis  du  Danube,  y  compris 
ceux  qui  ont  été  chargés  à  Soulina.  11  ne  m'a  pas  été  pos- 
sible de  me  procurer  des  renseignements  exacts  au  delà  de 
1-846  pour  le  mouvement  général,  et  de  1859  jpour  celui  de 
Soulina. 

TABLEAU  J , 

Faisant  connaître  le  nombre  des  bâtiments  sortis  du  Danube  depuis 

Vannée  1847. 


Bâtiments  chargés  à  Soulina, 

NOMBRE 

compris  dans  le  nombre  total. 

ANNÉES. 

TONNAGE. 

des  navires. 

Navires. 

Tonnage. 

2060 

298  975 

1331 

229  244 

1678 

310413 

1849 

272  335 

2(54 

370  945 

2476 

440  400 

2490 

413  058 

680 

137  727 

293  S 

607  279 

2211 

412  424 

1931 

335  880 

2S08 

408  710 

2704 

455  604 

119 

40864 

3491 

636  756 

208 

80  352 

30S5 

548  717 

198 

81  326 

SOI  5 

512  599 

294 

104  375 

Le  commerce  se  fait  en  grande  majorité  sous  les  pavillons 
grec,  turc,  italien,  autrichien  et  anglais.  Les  autres  pavillons, 
y  compris  celui  de  la  France,  n'y  entrent  que  pour  un  cin- 
quième. 

Le  tableau  K  (p.  258)  indique  le  nombre  des  bâtiments  des 
principaux  pavillons  qui  fréquentent  le  Danube  depuis  1847, 
ainsi  que  les  bâtiments  à  vapeur  qui  font  un  service  ré- 
gulier. 

En  dehors  des  paquebots  des  Messageries  impériales,  le 
pavillon  de  notre  commerce  n'est  représenté  chaque  année 
que  par  15  à  18  bâtiments  de  170  à  220  tonneaux.  Il  est  assez 
difficile  d'expliquer  quelles  sont  las  causes  qui  éloignent  nos 

aiv.  mar.  —  juin  1864.  17 
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navires  de  commerce  d'un  marché,  où  ils  pourraient  comme 
ceux  des  autres  nations  réaliser  un  bénéfice  honnête. 

J'ai  pris  à  cet  égard  tous  les  renseignements  possibles, 
près  de  nos  consuls  et  des  négociants  exportateurs.  Ces  ren- 
seignements sont  assez  vagues  ou  se  contredisent  :  quelques- 
uns  me  paraissent  empreints  d'exagération. 

On  fait  à  nos  capitaines  (j'entends  les  capitaines  caboteurs, 
qui  sont  à  peu  près  les  seuls  qui  viennent  dans  le  Danube), 
le  reproche  d'être  très-longs  dans  leurs  traversées;  de  faire 
souvens  des  avaries  ;  de  ne  pas  bien  entendre  les  affaires  de 
commerce,  etc. 

Il  y  a  du  vrai  dans  ces  assertions,  et  il  serait  à  désirer  que, 
comme  cela  a  lieu  en  Italie,  les  capitaines  au  long-cours  seuls 
pussent  commander  pour  la  mer  Noire.  La  navigation  du 
Levant,  des  détroits,  et  principalement  celle  du  Danube, 
demande  de  l'activité,  du  coup  d'œil  et  de  l'intelligence,  à  dé- 
faut de  pratique.  Il  est  à  remarquer  que  les  bâtiments  du 
Nord  et  de  l'Ouest  de  la  France,  qui  sont  venus  accidentelle- 
ment dans  le  Danube,  y  ont  été  très-appréciés  :  ils  étaient 
tous  commandés  par  des  capitaines  au  long-cours.  Ceux-ci 
seraient  donc  parfaitement  assurés,  s'ils  le  voulaient,  de  trou- 
ver des  frets  dans  le  Danube;  ils  pourraient  même,  s'ils  ne 
voulaient  pas  arriver  sur  lest,  aller  chercher  de  la  marchan- 
dise en  Angleterre.  S'ils  ne  le  font  pas,  c'est  qu'évidemment 
ils  trouvent  de  meilleurs  frets  et  des  voyages  moins  longs  et 
moins  pénibles  surtout. 

En  1847,  au  moment  où  l'Angleterre  cherchait  des  blés 
partout  et  à  tout  prix,  un  certain  nombre  de  bâtiments 
de  nos  ports  du  Nord  et  de  l'Ouest,  arrivèrent  dans  le  Da- 
nube, frétés  dans  les  ports  anglais  pour  le  compte  d'une 
société  de  boyards  moldaves,  qui  voulaient  y  envoyer  des 
grains  sans  passer  par  l'intermédiaire  des  négociants.  Si 
cette  aflaire  avait  réussi,  il  est  probable  que  ces  bâtiments, 
mieux  commandés  que  les  caboteurs ,  auraient  continué 
leurs  voyages.  Mais  la  fatalité  voulut  qu'une  mésintelligence 
survînt  entre  les  membres  de  l'association  :  les  grains  ne 
purent  être  transportés  à  temps  à  Galatz ,  et  presque  tous 
ces  navires  français  durent  être  sous-frétés  aux  négo- 
ciants exportateurs,  qui  les  retinrent  dans  le  fleuve  pendant 
deux  mois  et  demi  à  trois  mois,  et  précisément  dans  le  fort 
de  l'été,  au  moment  des  lièvres.  Il  en  résulta  pour  nos  capi- 
taines des  désagréments  de  toute  sorte,  et  cet  incident  a  dû 
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nécessairement  faire  déprécier  dans  nos  ports  la  navigation 
du  Danube. 

Compagnie  Franco- Danubienne.  —  La  Compagnie  Franco- 
Danubienne,  fondée  à  Paris  en  1856,  voulut  faire  concurrence 
à  la  Compagnie  impériale  et  royale  Autrichienne,  qui  dessert 
tout  le  Danube  depuis  1830,  et  dont  les  taux  exhorbitants,  ainsi 
que  le  service  irrégulier,  excitaient  les  réclamations  du  com- 
merce. Toutes  les  Provinces  Danubiennes,  sympathiques  à  la 
France,  avaient  accueilli  avec  enthousiasme  la  création  d'une 
nouvelle  ligne  de  bateaux  à  vapeur,  destinée  à  desservir  tout 
le  parcours  de  Belgrade  à  Galatz,  où  elle  se  relierait,  d'une 
part  avec  les  paquebots  des  Messageries  impériales  de  France; 
et  de  l'autre,  avec  la  Compagnie  Russe  de  commerce  et  de 
navigation. 

Cette  idée  était  heureuse,  et  elle  était  appelée  à  donner  de 
magnifiques  résultats.  Mais  avant  de  mettre  ce  projet  à  exé- 
cution, il  fallait  étudier  avec  soin  la  navigation  du  Danube, 
ainsi  que  les  besoins  et  les  habitudes  des  Principautés  ;  s'y 
assurer  des  relations  ;  y  installer  des  agents  qui  connussent 
le  pays  ;  créer  des  magasins  de  dépôt  et  des  ponts  d'accos- 
tage aux  principales  escales;  fonder  à  Galatz  ou  à  Belgrade 
un  atelier  de  réparations  pour  les  navires;  se  mettre  enfin 
dans  toutes  les  conditions  favorables  pour  lutter  avec  avan- 
tage contre  une  compagnie  aussi  puissante  que  la  Compagnie 
autrichienne,  qui  avait  déjà  pour  elle  une  expérience  de 
27  années. 

Il  n'en  fut  malheureusement  pas  ainsi.  Un  seul  bâtiment, 
le  Lyonnais,  arriva  dans  le  Danube,  et,  après  quelques  voyages 
infructueux,  il  dut  renoncer  à  une  navigation  qui  ne  lui  oc- 
casionnait que  des  pertes.  Après  être  resté  plusieurs  mois  en 
réparation  dans  le  Pruth,  il  finit  par  être  vendu  à  la  compa- 
gnie russe, 

Compagnie  Franco-Serbe.  —  La  compagnie  Franco-Serbe 
ne  réussit  pas  mieux  que  sa  devancière. 

Fondée  à  Marseille  en  1859,  elle  avait  obtenu  du  gouverne- 
ment serbe  l'exploitation  du  magnifique  domaine  de  May- 
dampeck,  près  de  Belgrade,  des  mines  de  cuivre  et  de  fer 
qu'il  contenait,  des  forêts  et  des  houillères  avoisinantes  ;  le 
tout  sous  la  condition  d'une  part  légère  dans  les  bénéfices, 
et  de  la  création  d'une  ligne  de  bateaux  à  vapeur  sous  le  pa- 
villon français,  de  Belgrade  à  Galatz,  avec  escales  dans  les 
points  intermédiaires,  et  de  Belgrade  à  Bradiska  (Bosnie), 
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sur  la  Save.  Six  bâtiments  devaient  concourir  à  ce  service, 
et  un  atelie  r  de  réparations  aurait  été  établi  à  Belgrade. 

C'était  encore  là  une  entreprise  d'avenir,  et  la  nouvelle 
compagnie  qui  avait  pu  comprendre  les  causes  de  l'insuccès 
de  sa  devancière,  devait  éviter  facilement  les  écueils  où  celle- 
ci  avait  échoué.  On  connaît  le  résultat  de  ce  nouvel  essai. 
Sur  les  six  bateaux  à  vapeur  expédiés  pour  le  Danube,  un 
fut  coulé  dans  les  Dardanelles  en  1860  par  un  paquebot  du 
Lloyd  autrichien;  trois  sombrèrent  sur  leurs  ancres  dans  la 
baie  de  Bourghas  en  1861,  et  deux  seulement  arrivèrent  à 
leur  destination.  Dès  le  premier  voyage,  l'un  de  ceux-ci 
s'ensabla,  ayant  à  bord  plus  de  300  passagers,  qui  étaient 
venus  fêter  l'inauguration  du  service.  L'entreprise  tomba 
de  suite  ;  les  deux  bâtiments  furent  vendus  à  une  compa- 
gnie anglaise,  et  la  compagnie  autrichienne,  qui  s'élait  un 
peu  effrayée  de  ces  essais  de  concurrence,  augmenta  son 
matériel  afin  de  satisfaire  aux  exigences  toujours  croissantes 
du  commerce.  Elle  possède  en  ce  moment  150  bateaux  à 
vapeur,  500  schleps,  et  son  capital  représente  une  valeur  de 
plus  de  60  millions  de  francs. 

Messageries  impériales.  —  La  compagnie  des  Messageries 
impériales  est  arrivée  à  faire  d'excellentes  affaires,  et  qui 
deviendront  bien  plus  considérables  avec  le  temps. 

L'année  dernière,  grâce  à  l'activité  de  l'agent  des  messa- 
geries à  Galatz,  tout  ce  qui  restait  de  chargement  à  Gonstan- 
tinople  a  été  expédié  dans  le  Danube,  avant  que  la  navigation 
fût  interrompue.  Mais  pour  arriver  à  ce  but,  il  a  fallu  plu- 
sieurs voyages  supplémentaires. 

D'un  autre  côté,  les  marchandises  d'exportation  ne  man- 
quent pas  à  Galatz  et  à  Ibraïla,  mais,  faute  de  place  à  bord 
des  paquebots,  on  est  obligé  à  chaque  instant  de  renoncer  à 
de  belles  affaires. 

Que  les  messageries  se  décident  à  construire  tout  spéciale- 
ment pour  le  Danube,  une  couple  de  bateaux  d'un  plus  fort 
tonnage  avec  le  tirant  d'eau  de  ceux  qu'elle  y  emploie  en  ce 
moment;  qu'elle  les  donne  à  commander  à  des  officiers  qui 
sachent  bien  qu'ils  seront  attachés  à  ce  service  pendant  une 
période  de  deux  années  au  moins  ;  que  ces  capitaines  ne 
soient  remplacés  que  successivement  ;  qu'on  les  choisisse  de 
préférence  parmi  ceux  qui  viennent  de  la  marine  de  com- 
merce. Alors  les  affaires  s'augmenteront  rapidement,  et  avec 
le  fret  arriveront  les  passagers. 
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Le  tableau  L  donne  pour  les  cinq  dernières  années,  les 
importations  et  les  exportations  des  Messageries  impériales 
dans  les  deux  ports  de  Galalz  et  d'Ibraïla. 


TABLEAU  L, 

Faisant  connaître  les  importations  et  exportations  des  Messageries 
Impériales  dans  les  Principautés. 


185P 


1860 


ANNÉES. 


1861 


1862 


1863 


importations  (en  kilogrammes). 


GalaU. 
H.raïU. 


Total. 


61  i 600 
4b6  676 


1  15»  800 
481  231 


685  000 

539  156 


1086  276  |  1647  032  |  1224  156 

exportations  (en  kilogrammes >. 


1  1S8  000 

743  132 


650  049 

934  823 


1  m  132  |  1  88,  872 


Ibraila* 


Total. 


36?  900 
830  769 


1  '21»  6tiU 


1  233  470 
690  606 


1  y-!  i  070 


787  739 

480  443 


1  2<>8  182 


1  356  166 
498  020 


1  85*  l»t> 


1  398  008 
976  »  J<» 


2 474  832 


Nota.  Je  n'ai  pu  roe  procurer  le  mouvement  commercial  au-delà  de-1956. 


On  peut  voir,  d'après  le  tableau  précédent,  que  l'exporta- 
tion a  pris  l'année  dernière  un  accroissement  considérable; 
ce  que  l'on  doit  attribuer  en  grande  partie  à  l'activité  et  à 
l'intelligence  de  l'agent  qui  se  trouve  actuellement  à  la  tète  du 
service.  Le  tableau  M  (p.  263)  indique  quels  sont  les  différents 
produits  de  l'importation  et  de  l'exportation  à  Galatz.  Us  sont 
les  mômes  pour  Ibraïla. 

Compagnie  de  navigation  à  vapeur  dans  le  Bas-Danube.  —  En 
outre  de  la  Compagnie  impériale  et  royale  autrichienne  et 
et  des  Messageries  impériales  de  France,  trois  autres  com- 
pagnies exploitent  encore  le  Bas-Danube;  la  compagnie  du 
Lloyd  autrichien,  qui  fait  chaque  semaine  deux  voyages  de 
Galatz  et  Ibraïla  à  Conslantinople  et  un  à  Odessa;  la  compa- 
gnie russe  de  navigation  et  de  commerce  qui  fait  un  voyage 
par  semaine  de  Galatz  à  Odessa,  et  la  compagnie  anglaise 
Greco-Orientale,  qui  ne  fait  que  des  voyages  irréguliers. 

Le  tableau  JV  des  importations  et  exportations  de  ces  di- 
verses compagnies,  en  1863,  montre  la  place  importante  que 
se  sont  déjà  faites  les  Messageries  impériales,  malgré  la  fai- 
blesse relative  du  tonnage  de  leurs  bâtiments. 
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TABLEAU  M, 

/ndiqtMint  fo*  «wrc/kindwM  imporf/ét  et  exportées  par  les  Messagerie* 
impériales  pendant  l'année  1863  (port  de  Galatt). 


ESPÈCES  DBS  MARCHANDISES. 

■  ■ni 

,  Manufactures   •  

Mercerie,  chapellerie,  articles  de  Paris»  chaussures, 

effets  d»habîlleroetit  

Quincaillerie,  papeterie»  parfumeries,  médicaments, 

n  m    librairie,  armes  

g  \  Meubles,  pianos,  bi liai  fis,  porcelaines,  cristaux  

p  '  Bougie  et  savons  

j«<  Maufalfles  et  ferruneries  

6  .Cuir»  et  peaux  <>u vies.  

£  !  Comestiblfs,  huile,  fromage,  caviar  

2  I  Denrées  coloniales  .  

[  Fruits  

|  Vins  ân*  et  liqueurs  

^  ^."j*  <  fr«nc«  674  297 ^  .  « . .  » 

Total  

(Viandes  conservées  et  fumées  
Suif,  beurre,  graisse,  fromage.  
Cuirs  et  peaux  bruis  
Bougies  et  Savons  

£  (  l.aioe.. ....... .  

■  1  Liquides  en  barils,  vin,  bière,  spiritueux  

Jj  J  Farine,  biscuit,  haricots  et  craine..  

«  I  Groupa  et  objets  précieux  (francs  469  842)  

\  Divers    

Total  


Nombre 


t»9 

*98 

117 
3  31 K 
t  884 
1463 
1471 

770 
1270 

344 
85 
t  953 


14109 

7  253 
227 
390 
931 
493 
11 
8818 
99 
î  189 


Ëilogram- 


.  .il»  i  i  m 


87  SOI 

»7  0M 

28  961 
20  930 

191  578 
121  383 

78  081 
56  062 
19009 

■  h 

119  578 


950  049 

420 433 
20  474 
10  744 
61  351 
18  244 
3  298 
tlS  180 
•  » 
64  736 


19  S13 


1  3^6 005 


TABLEAU  N, 

pour  V année  1863  le  ehiffre  (en  kilogrammes)  des  i 
exportations  des  diverses  Compagnies  qui  desservent  le  1 


Comuagnie 

danubienne. 

Compagnie 
du 

Lovduutrich. 

Compagnie 

russe. 

Compagnie 

greco- 
orientale. 

Messager  iee 

Impériales. 

Importations 
Exportations 

726  370 
1  211  098 

1  888  210 
979  936 

139  540 
72  010 

2  257210 
4130  880 

1  894 172 

2  374  982 

Ainsi  donc ,  les  Messageries  impériales  ont  importé 
1  884  872  kilog.  avec  des  bâtiments  pouvant  porter  au  plus 
100  tonneaux  de  marchandises,  et  exporté  2  374  832  kilog.  ; 
tandis  qu'avec  des  bâtiments  pouvant  prendre  plus  de 
160  tonneaux  dé  chargement,  le  Lloyd  autrichien  n'a  im- 
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porté  que  la  même  quantité,  et  a  exporté  1395  tonneaux  de 
moins.  Et  pourtant  ses  paquebots  ont  fait  84  voyages,  tandis 
que  les  nôtres  n'en  ont  fait  que  42. 

La  compagnie  Greco-Orientale  porte  habituellement  dans 
le  Danube  les  produits  anglais  des  dépôts  de  Coustantinople. 
Son  exportation  consiste  spécialement  en  céréales  :  ainsi,  sur 
les  4  330  3S0  kilog.  exportés  par  elle  en  1863,  il  entrait 
3  955  000  kilog.  de  céréales. 

Les  bâtiments  italiens  et  autrichiens  sont  très-recherchés 
dans  le  Danube.  Ils  ont  l'habitude  de  cette  navigation,  sont 
généralement  très-bien  commandés  et  font  peu  d'avaries. 

Les  Grecs  sont  aussi  d'habiles  navigateurs  et  leur  fret  est 
un  peu  inférieur  à  celui  des  autres  pays,  ce  qui  fait  qu'ils 
trouvent  facilement  à  s'employer.  Il  faut  remarquer  aussi 
que  la  plupart  des  négociants  exportateurs  sont  grecs,  et  que 
presque  toutes  les  grandes  maisons  qui  font  le  commerce  des 
blés  à  Marseille,  Livourne,  Trieste,  ont  à  leur  tête  des  hom- 
mes de  la  même  nation. 

En  somme,  les  trois  puissances  que  je  viens  de  citer 
n'ayant  pas  de  colonies,  et  faisant  peu  de  commerce  mari- 
time en  dehors  de  la  Méditerannée,  il  n'est  pas  étonnant 
qu'elles  dominent  dans  le  Levant  et  dans  la  mer  Noire.  11  en 
est  de  même  pour  la  Turquie. 

Les  Anglais  ne  sont  pas  plus  au  fait  que  les  Français  de  la 
navigation  de  la  mer  Noire  et  du  Danube,  et  lui  payent 
chaque  année  un  fort  tribut  d'avaries,  et  même  de  naufrages. 
Mais  leur  immense  commerce  d'échange  leur  fait  braver 
tous  ces  accidents. 

En  résumé,  si  nos  bâtiments  sont  si  rares  dans  le  Danube, 
ce  n'est  pas  précisément  à  nos  capitaines  qu'il  faut  l'attri- 
buer, mais  à  l'absence  de  comptoirs  français,  et  au  peu  d'a- 
vantages qu'ils  y  trouvent.  Un  jour  sans  doute  notre  pavillon 
pourra  prendre  une  part  active  au  grand  mouvement  des 
céréales  entre  l'Orient  et  l'Europe,  et  il  le  fera  avec  les 
mêmes  avantages  que  le  pavillon  anglais,  et  dans  des  con- 
ditions plus  favorables  que  celui  des  autres  marines  de  la 
Méditerranée,  à  cause  de  la  position  intermédiaire  de  la 
France  entre  le  nord  et  le  sud  de  l'Europe.  Mais  il  faudra, 
pour  cela,  nous  montrer  plus  entreprenants  que  nous  ne  » 
le  sommes,  nous  assurer  des  relations  sérieuses  dans  tousses 
grands  marchés  du  Levant,  et  créer  dans  le  nord  de  la 
France  un  marché  central  en  rapport  avec  la  Méditerranée. 
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Il  y  aura  jusque  là  une  lacune  dans  le  commerce  et  l'indus- 
trie de  la  partie  occidentale  de  la  France. 

La  statistique  de  la  navigation  du  Bas-Danube  n'ayant  pas 
encore  été  faite  pour  l'année  1863,  je  donne  dans  le  ta- 
bleau 0  celle  de  1862,  et  dans  le  tableau  P  (p.  266)  l'état 
particulier  des  bâtiments  chargés  sur  la  rade  de  Soulina  '. 


TABLEAU  0. 


Indiquant  la  nationalité,  k  nombre  et  le  tonnage  d 
du  Danube  pendant  Vannée  1862. 


des  bâtiments  sortis 


NOMBRE 

des 

TONNAGE. 

bâtiment?. 

22 

9088 

140 

19  644 

19 

3  800 

1 

348 

3 

464 

25 

4  582 

228 

70451 

1040 

163902 

20 

2971 

38 

4  983 

152 

20  378 

2S1 

53  859 

14 

3&S3 

20 

5  282 

11 

1781 

124 

15  769 

7 

1  450 

63 

8  550 

22 

2914 

• 

420 

7 

1918 

«29 

46  820 

2842 

472  M7 

101 

25  498 

39 

9  966 

33 

4178 

173 

39  642 

3015 

512  599 

NATIONALITÉS. 


Amérique  

! Autriche  
id.        Vapeur»  de  commerce 

Brésil  

Danemark  

France  et  Jérusalem  

Grande-Bretagne  

Grôre  

Hanovre  

Hollande  

Iles  Ionienne»  

Italie  

Meklembourg  

Norvège   

Oldenbourg  

Pnncpautés-umes  

Prusse  

Ru6S^e  

Samoa  

Serbie  

Suède   

Turquie  

Totaux  

Paquebots  à  vapeur 

Autriche  

France  

Totaux  

Totaux  généraux  


TONNAGE 
moyen 

des 
navires. 


413 

353 
200 
348 
155 
183 
308 
158 
149 
131 
134 
215 
256 
264 
162 
127 
202 
134 
132 

70 
274 

74 

moyi  une. 
166 


im 


9  088 
40  718 

3  800 
348 
464 

4  582 
70  451 

124  565 

2  971 

4  983 
17  728 
47  934 

3  583 

5  282 

1  781 
10  722 

1450 
8  550 

2  302 
336 

1918 
46  820 


410376 


25  498 
9  966 
4178 


39  642 


450018 


Chemin  de  fer  de  Kustendjé.  —  Depuis  le  commencement  de 
1861,  une  nouvelle  voie  a  été  livrée  au  commerce  d'exporta- 


1 .  Ces  deux  tableaux  sont  pris  parmi  les  renseignements  publiés  par  la 
commission  européenne. 
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tion  des  céréales  du  Bas-Danube,  par  la  création  du  chemin 
de  fer  de  Tchernavoda  à  Kustendjé. 


TABLBAU  P. 

Étôt  dés  bâtiments  chargés  en  rade  de  Smdina,  pendant  rânnée  1865. 


NOMhRt 

TONNAGE. 

TONNES 

NATIONALITÉS. 

des 

Amérique,  t 

3 

2168 

2  168 

20 

8  593 

7046 

Grande- Drtt 

21 

7  682 

7  692 

2 

705 

62T 

1 

450 

441 

1 

327 

3'JO 

2 

612 

624 

60 

20  547 

1891S 

Au  commencement  de  la  guerre  de  Crimée,  alors  que  l'oc- 
cupation des  Principautés  roumaines  arrêta  subitement  le 
Commerce,  une  compagnie  anglaise  forma  le  projet  de  cons- 
truire un  chemin  de  fer  du  Danube  à  la  mer  Noire.  Une  con- 
cession de  terrain  fut  accordée  à  cette  compagnie  par  la  Su- 
blime -  Porte,  et,  après  des  études  préliminaires,  on  com- 
mença les  travaux  au  printemps  de  1858;  ils  furent  terminés 
âu  commencement  de  1861. 

Ce  chemin  de  fer,  d'urt  parcours  de  64  kilomètres  seule- 
ment, part  du  petit  port  de  Tchernavoda,  en  Bulgarie,  pour 
aller  aboutir  à  Kustendjé,  dans  la  tner  Noire,  et  raccourcit  de 
384  kilomètres  la  distance  qui,  par  enu,  sépare  Tcherna- 
voda de  Conslantinople.  11  a  commencé  à  fonctionner  en 
1861;  m  .lis  ce  n'est  à  vrai  dire,  qu'à  partir  de  1862,  qu'il 
transporta  des  grains  et  Ht  une  certaine  concurrence  à  la 
navigation  du  Bas-Danube.  Les  uns  prétendent  que  cette  con- 
currence ne  peut  devenir  sérieuse;  les  aulres,  au  contraire, 
estiment  que  dans  un  temps  très- rapproché,  l'exportation 
par  les  embouchures  sera  notablement  affectée. 

Si  le  port  de  Kustendjé,  au  lieu  d'être  ouvert  à  tous  les 
vents,  depuis  le  N.-E.  jusqu'au  S.,  en  passant  par  TE.,  était 
parfaitement  abrité,  et  s'il  n'y  avait  aucune  probabilité 
d'une  augmentation  annuelle  considérable  dans  l'exportation 
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des  céréales  des  Principautés  ;  si  enfin,  la  branche  de  Sou- 
lina  avec  ses  obstacles  et  ses  dangers  sans  nombre,  demeu- 
rait la  seule  voie  offerte  au  commerce  maritime,  il  est  cer- 
tain que  Téconomie  de  temps  qui  résulte  de  l'exportation 
pour  Kustendjé  compenserait  l'augmentation  occasionnée  sur 
les  céréales  par  les  tarifs  du  chemin  de  fer,  et  qu'il  y  aurait 
peut-être  avantage,  pour  tous  les  ports  situés  en  amont  do 
Tchernavoda,  à  expédier  leurs  grains  par  la  nouvelle  voie. 

Mais,  pour  améliorer  le  port  de  Kustendjé,  il  faut  compter, 
d'après  les  devis  des  ingénieurs  anglais  eux-mêmes,  sur  une 
somme  de  7  500  000  francs,  au  moins;  c'est-à-dire,  précisé- 
ment la  môme  somme,  à  100  000  francs  près,  qui  a  été  jugée 
suffisante  pour  livrer  au  commerce  la  voie  maritime  si  large 
et  si  commode  de  Saint-Georges.  La  compagnie  peut-elle 
trouver  dans  ses  tarifs  actuels  des  bénéfices  assez  considéra- 
bles  pour  payer  des  travaux  d'une  telle  importance? 

La  question  d'un  accroissement  dans  le  mouvement  d'dx- 
portatioh  des  céréales  des  Principautés,  touche  d'une  ma- 
nière si  vitale  à  l'avenir  de  la  navigation  que  je  ne  puis  me 
dispenser  d'en  dire  quelques  mots.  L'établissement  d'un 
système  de  chemins  de  fer  à  travers  les  Principautés  dou-» 

hlAii-îk  n/wm&cairpiiiant  ];i  îirrwliwtinn  un  rirait*  rlanc  un  avunit* 
uici  ti  iii.t'.Di'aH  cniciii  m    jnuuui/iiuii  a^,i  iwic  \ini  10  un  aTCuu 

prochain. 

Les  bénéfices  que  ces  pays  retireront  d'une  communication 
facile  et  non  interrompue  entre  les  districts  les  plus  éloignés 
lorit  incalculables,  et  à  mesure  que  cette  communication 
intérieure  offrira  plus  de  facilités,  on  verra  l'activité  dit 
Commerce  augmenter  dans  la  même  proportion.  Le  grand 
besoin  du  moment  est  celui  d'un  mode  efficace  de  transports, 
en  l'absence  duquel  la  culture  de  vastes  régions  ne  peut 
donner  aucun  bénéfice.  Partout  les  céréales  sont  grevées 
d'une  charge  proportionnelle  à  leur  poids  et  à  la  distance 
qu'elles  doivent  parcourir  sur  les  chariots  du  pays.  Aussi, 
Comme  je  l'ai  fait  remarquer  plus  haut,  on  en  arrive  à  im- 
porter de  la  Bucovine,  de  la  Transylvanie  et  du  Banat,  des 
denrées  que  le  pays  fournit  en  abondance. 

L'expérience  prouve  d'ailleurs  que  partout  où  des  chemins 
de  fer  ont  été  établis,  ils  ont  eu  pour  effet  d'augmenter  la 
production  agricole  et  industrielle  dans  une  proportion 
énorme.  C'est,  en  conséquence,  à  l'établissement  de  chemins 
de  fer  que  les  Principautés  devront  le  complet  développe- 
ment de  leurs  ressources,  et  le  gouvernement  roumain  qui 
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semble  enfin  le  comprendre  a  pris  depuis  quelque  temps  ce 
projet  à  cœur. 

Les  deux  lignes  de  Tchernavoda  à  Kustendjé,  et  de  Rout- 
chouk  (Bulgarie)  à  Varna*  feront  nécessairement,  dans  une 
certaine  mesure,  concurrence  à  la  navigation  ;  mais  lorsque 
les  Principautés  auront  aussi  leurs  chemins  de  fer,  ceux-ci 
alimenteront  le  commerce  du  Danube,  débouché  naturel  vers 
la  mer.  Le  mouvement  annuel  de  la  navigation  du  fleuve  ne 
pourra  que  s'accroître,  et  par  conséquent,  diminueront  dans 
la  même  proportion  les  taux  des  droits  de  tonnage  destinés 
à  rembourser  les  frais  d'amélioration  de  ses  embouchures*. 

Le  tableau  Q  donne  le  chiffre  de  l'exportation  des  céréales 


TABLEAU  0. 

De  l'exportation  des  céréales  par  le  chemin  de  fer  de  Kustendjé,  pendant 
lee  années  1862  el  1863  (en  hectolitres),  et  du  mouvement  de  ce  port  pen- 
dant le  même  temps. 


ANNÉES. 

BLÉ. 

ORGE. 

1863 
1863 

jusqu'au  30  novembre 

A 

1863 

ESPÈCE  DU  BATIME1 

Uimei 
m. 

131330 
185634 

%ts  sortis  du 

B  OMBRE. 

6431» 
319967 

port  de  Kustendjé 
1863  (30  novemb 

ESPECE    DES  BAT1M 

ire) 

EBTS. 

37  349 
48*76 

BOMBER. 

j  Total  

138 
1 

33 
13 
25 
8 
1 
1 
1 
42 

Total  

139 

63 
37 
10 
17 
1 
1 
1 
74 

353 

333 



* 


1.  Ko  voie  d'exécution. 

2.  M.  Hartley.  Rapport  à  la  commission  européenne  sur  le  chemin  de 
fer  de  Tchernayoda  à  Kustendjé.  (29  octobre  1859). 
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par  le  chemin  de  fer  de  Kustendjé,  pendant  les  années  1862 
et  1863,  ainsi  que  le  mouvement  de  ce  dernier  port.  La  plus 
grande  partie  des  bateaux  à  vapeur  qui  le  fréquentent ,  sont 
ceux  de  la  Compagnie  du  Lloyd  autrichien,  qui  viennent  y 
chercher  les  passagers  du  service  international  de  Londres, 
Paris  et  Vienne  à  Constantanople.  Les  autres  sont  des  bâti- 
ments de  la  Compagnie  greco-orientale  qui  viennent  y  cher- 
cher des  grains,  concurremment  avec  les  bâtiments  à  voile. 

Comme  on  le  voit  d'après  ce  tableau,  l'exportation  des 
céréales  par  la  voie  du  chemin  de  fer  de  Kustendjé  a  atteint 
Vannée  dernière  le  chiffre  de  584  177  hectolitres,  du  1er  jan- 
vier au  30  novembre,  c'est-à-dire  environ  le  douxième  seu- 
lement de  la  quantité  exportée  par  la  voie  fluviale  pendant 
l'année  moyenne  1861. 

On  peut  donc  déjà  conclure  avec  une  certaine  confiance 
que  le  port  de  Kustendjé  ne  fera  jamais  une  concurrence 
sérieuse  au  commerce  maritime  du  Bas-Danube,  et  que 
celui-ci  ne  peut  que  gagner  en  importance  à  mesure  que 
les  progrès  de  l'agriculture  et  de  l'industrie  dans  les  Princi- 
pautés, ainsi  que  la  facilité  des  transports,  augmenteront  leur 
production.  ■ 

£.  Cadiou, 

capitaine  de  frégate. 
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LES 


COLONIES  FRANÇAISES. 

(Suite1.) 


MARTINIQUE. 


Résumé  historique. 

Lflle  de  la  Martinique  fut  découverte,  avec  les  autres  îles 
qui  forment  les  petites  Antilles,  par  Christophe-Colomb,  lors 
de  son  second  voyage  en  Amérique,  en  1493.  Déjà  maîtres 
d'un  continent  immense,  les  Espagnols  ne  Grent  aucun  éta- 
blissement dans  ces  petites  îles  qu'ils  appelaient  cayes  ou  ro- 
chers. Les  Caraïbes,  naturels  de  ces  îles,  en  restèrent  Iran 
quilles  possesseurs  jusqu'en  1625,  époque  à  laquelle  deux 
bâtiments,  l'un  anglais  et  l'autre  français,  abordèrent  à  Saint- 
Christophe,  une  des  petites  Antilles.  Les  Français  étaient 
commandés  par  un  marin  intrépide  Pierre  Belain,  sieur  d'Es- 
nambuc  (2),  qui  par  ses  belles  actions  sur  mer  avait  obtenu 
le  grade  de  capitaine  de  roy  sur  les  mers  du  Ponant.  Les  na- 


1.  Voiries  n°*  de  septembre  1863,  p.  31;  de  juillet  1863,  p.  459;  de 
juin  1863,  p.  249;  de  mars  1863,  p.  349;  de  juin  186*2.  p.  34. 

2.  Voir  la  notice  de  M.  P.  Margry,  conservateur-adjoint  des  Archives  de 
la  marine,  intitulée  :  Belain  dEsnambue  et  les  Normands  aux  Antilles. 
Paris,  in-8%  Paure,  1863. 
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turels  ne  firent  d'abord  aucune  résistance  &  l'établissement 
des  Français  et  des  Anglais  sur  leur  île  ;  mais  au  bout  de 
quelque  temps,  Ils  résolurent,  à  l'instigation  d'un  de  leurs 
sorciers,  ou  Boyès,  de  se  débarrasser  des  étrangers.  Ceux-ci 
les  prévinrent;  ils  égorgèrent  une  partie  des  naturels  et  de- 
vinrent ainsi  maîtres  de  Hic  entière. 

Cette  première  colonie,  une  fois  fondée,  entra  en  correspon- 
dance avec  la  Métropole.  Il  se  forma  en  France,  sous  le  pa- 
tronage du  cardinal  de  Richelieu ,  une  compagnie  des  îles 
d'Amérique.  En  1634,  ie  sieur  de  l'Olive  (Charles-Lyénard), 
lieutenant  ded'Esnambuc  à  Saint-Christophe,  vint  en  France, 
s'associa  à  Jean  Duplessis,  sieur  d'Ossonville,  et  Tannée  sui- 
vante obtint  de  la  Compagnie  une  commission*  pour  fonder 
une  colonie  à  la  Dominique,  à  la  Martinique,  ou  à,  la  Guade- 
loupe. Partis  de  Dieppe  le  25  mai  1635,  avec  400  hommes, 
ces  deux  pionniers  débarquèrent  le  25  du  mois  suivant  à  la 
Martinique,  où  ils  arborèrent  les  premiers  le  drapeau  de  la 
France;  mais  ayant  trouvé  cette  lie  trop  montagneuse,  ils  se 
dirigèrent  sur  la  Guadeloupe  où  ils  abordèrent  le  28  juin. 

D'Esnambuc,  après  avoir  réussi  à  fonder  la  colonie  de  Saint- 
Christophe,  jeta  ses  vues  sur  la  Martinique  et  débarqua  dans 
cette  île  le  1"  septembre  1635  avec  150  hommes  déjà  accli- 
matés à  ces  pays  et  munis  de  nombreuses  provisions.  Il  traita 
avec  les  sauvages  et  fit  bâtir  sur  la  rivière  de  floxdwne  (au 
jourd'bui  rivière  Saint-Pierre)  un  fort  en  palissade  qu  il  arma 
de  canons.  Il  prit  solennellement  possession  de  l'île  le  15  sep- 
tembre suivant.  Après  avoir  jeté  les  premiers  fondements  de 
la  colonie,  il  retoura  à  Saint-Christophe,  laissant  h  la  Mar- 
tinique, comme  commandant,  Jean  Dupont,  gentilhomme 
d'un  mérite  reconnu.  Sous  les  ordres  de  ce  dernier,  les  Fran- 
çais battirent  les  Caraïbes  quiles  inquiétaient  et  qui  étaient 
venus  attaquer  le  fort,  La  paix  assurée,,  Dupont  s'embarqua  à 
son  tour  pour  Saint-Christophe;  mais  un  coup  de  vent  ayant 
jeté  son  petit  bâtiment  sur  les  côk'S  espagnoles,  il  tut  pris 
et  renfermé  dans  une  prison  où  il  resta  trois  ans  sans  qu'on 
entendit  parler  de  lui.  M.  Duparquet  (Jacques-Dycl)  neveu 
de  cTEsnambuc,  fut  envoyé  de  France  en  1637  pour  le  rem- 
placer et  prit  possession ,  au  nom  de  la  Compagnie^  de 
àainte-Lucierde  la  Grenade  et  des  Grenadins  (ou  Grenadilles). 

La  Compagnie  des  îles  d'Amérique,  n'ayant  pu  retirer  de 
Pe*ercrce  de  ses  privilèges  les  avantages  qu'elle  en  attendait, 
se  vit  obligée  de  vendre  ces  îles.  Duparquet  en  devint,  l'acqué- 
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reur,en  1650,  au  prix  de  60000  livres.  A  sa  mort,  qui  survint 
le  2  janvier  1658,  la  guerre  éclata  entre  les  Français  et  les 
Caraïbes.  Une  grande  partie  de  ces  derniers  furent  massa- 
crés ou  expulsés  de  l'île  :  en  1664,  il  n'en  restait  plus  dans 
la  colonie. 

Par  lettres  patentes  du  15  septembre  1658,  le  roi  avait  ac- 
cordé aux  enfants  de  M.  Duparquet  les  biens  et  les  dignités 
de  ce  dernier.  Mais  des  désordres  ayant  éclaté  dans  le  gou- 
vernement de  ces  colonies,  la  Cour  résolut  d'enlever  ces  îles 
aux  particuliers  et  de  les  donner  à  une  compagnie  nouvelle. 
Le  lieutenant-général  Alexandre  Prou  ville  de  Tracy,  mem- 
bre du  Conseil  privé,  fut  envoyé  dans  ce  but  à  la  Martinique 
où  il  arriva  le  1"  juin  1664.  La  valeur  de  l'Ile  avait  augmenté 
depuis  l'année  1650;  le  gouvernement  la  racheta  anx  héri- 
tiers de  Duparquet  au  prix  de  240  000  livres;  puis,  il  céda  ses 
droits  à  la  Compagnie  des  Indes  occidentales)  qui  venait  d'être 
créée  par  un  édit  du  mois  de  mai  de  la  même  année  et  qui 
devait  conserver  prtndant  quarante  ans  le  droit  exclusif  de 
commerce  et  de  navigation  dans  les  mers  d'Amérique. 

Des  lettres  patentes  du  11  octobre  1664  instituèrent  à  la 
Martinique  un  Conseil  souverain,  composé  du  i;ouverneur  et 
des  principaux  officiers  de  l'île.  La  création  du  Conseil  avait 
été  autorisée  par  une  déclaration  du  1"  août  1656,  mais  cette 
déclaration  n'avait  jamais  été  sérieusement  exécutée. 

La  guerre  qui  fut  déclarée  contre  les  Hollandais  en  1674 
accéléra  la  décadence  de  la  Compagnie;  quoique  nous  eus- 
sions eu  partout  l'avantage  et  que  le  célèbre  Ruyter  eût  été 
repoussé  avec  perte  de  Fort-Royal  (juillet  1674)/ les  îles  fu- 
rent réunies  au  domaine  de  l'État  en  1675  et  tous  les  Français 
sans  distinction  eurent  la  liberté  de  s'y  fixer. 

Les  colons  de  l'Ile  formaient  alors  deux  classes.  La  pre- 
mière se  composait  de  ceux  qui  étaient  venus  de  France  à 
leurs  frais  et  qu'on  appelait  habitants;  le  gouvernement  local 
leur  distribuait  des  terres  en  toute  propriété,  moyennant 
une  certaine  redevance  annuelle.  L'autre  classe  se  composait 
d'Européens  qui,  sous  le  titre  d'engagés,  étaient  contraints  de 
travailler  pendant  trois  années  consécutives  sur  les  planta- 
tions des  colons  qui  avaient  payé  les  frais  de  leur  passage 
d'Europe  dans  la  colonie.  A  l'expiration  de  l'engagement,  les 
travailleurs  recevaient  pour  la  plupart  des  concessions  gra- 
tuites de  terres,  dont  l'étendue,  réduite  plus  tard  de  moitié, 
était  de  1000  pas  de  longueur  sur  200  de  largeur. 
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Mais  le  nombre  de  ces  travailleurs  n'était  pas  suffisant,  et, 
dès  le  début  môme  de  la  colonie,  on  fut  obligé  d'avoir  re- 
cours à  l'introduction  des  noirs  d'Afrique.  La  traite  des  es- 
claves prit  promptcment  une  grande  extension,  et  en  1736,1a 
population  esclave  de  la  colonie  ne  s'élevait  pas  à  moins  de 
72,000  noirs. 

Après  la  perte  d'une  partie  de  nos  possessions  de  l'Amé- 
rique du  nord,  en  1713,  la  sollicitude  du  gouvernement  se 
porta  sur  les  colonies  qui  lui  restaient.  L«s  Antilles  devinrent 
surtout  l'objet  de  sa  protection.  Affranchie  dès  1717,  des 
droits  excessifs  qui  avaient  d'abord  été  établis  sur  ses  pro- 
duits, la  Martinique  vit  son  agriculture  et  son  commerce 
prendre  de  grands  développements.  Elle  devint  le  chef-lieu 
et  le  marché  général  dès  Antilles  françaises. 

La  guerre,  qui  éclata  en  1744  entre  les  Anglais  et  les  Fran- 
çais, arrêta  le  cours  de  ces  prospérités  ;  les  colons  employè- 
rent leurs  capitaux  à  l'armement  des  corsaires,  et  négligèrent 
la  culture  et  le  commerce. 

Terminées  en  1748,  les  hostilités  reprirent  en  1786  contre 
les  Anglais;  nos  corsaires  firent  pendant  cette  guerre  des  pri- 
ses considérables,  et  désolèrent  le  commerce  de  nos  ennemis 
dans  les  tles.  Le  nombre  des  prises  se  monta  à  950,  et  leur 
produit  à  plus  de  30  millions  de  livres.  Le  14  janvier  1759, 
une  flotte  Anglaise  de  80  vaisseaux  parut  devant  le  Fort 
Royal  ;  le  débarquement  s'effectua  la  nuit,  mais  le  lendemain 
l'ennemi,  repoussé  par  les  habitants,  fut  contraint  de  se  rem- 
barquer en  toute  hâte. 
En  1762,  les  Anglais  sous  les  ordres  de  l'amiral  Rodney  et 
.  du  général  Robert  Monkton,  furent  plus  heureux  dans  leurs 
tentatives  sur  la  Marfinique.  Le  16  janvier  de  celle  année, 
leur  escadre,  composé  de  230  voiles  et  de  15,000  hommes  de 
troupes  réglées,  mouilla  devant  la  Casenavire  où  le  débar- 
quement se  fit  pendant  la  nuit.  Les  1200  hommes  de  troupes 
et  les  2400  habitants  ou  flibustiers  qui  formaient  toutes  nos 
forces  ne  purent  tenir  contre  les  Anglais,et  le  13  février, 
après  plusieurs  combats,  le  gouverneur,  M.  De  Latouche,  ca- 
pitula à  Saint-Pierre.  La  paix  avec  l'Angleterre  fut  signée  à 
Fontainebleau  le  3  novembre  1762,  et,  en  vertu  du  traité  de 
Paris  du  10  février  1763,  la  Martinique  fut  restituée  le  11  juil- 
let de  la  même  année  au  marquis  de  Fénelon,  envoyé  de 
France  pour  en  reprendre  possession. 
Pendant  la  guerre  de  l'indépendance  américaine,  qui  com- 
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meBjça  e*  1774,  la  Martinique  devint  le  centre  des  opérations 
maritimes  des  flottes  françaises  placées  sous  les  ordres  de 
d'Estaing,  de  Grasse,  de  Lamolte-Picquet,  de  Guichen,  de 
jarras  et  de  Vaudreuil.  Sous  son  chef  énergique  et  habile,  le 
marquis  deBouillé,  gouverneur  général  des  îles  du  vent,  la 
colonie  participa  ainsi  à  la  gloiu  de  nos  armes  dans  celte 
mémorable  campagne. 

La  paix  de  1783  donna  un  nouvel  essor  à  la  prospérité 
commerciale  et  agricole  de  la  Martinique,  qui  continua  à 
s'accroître  jusqu'en  1790.  Pendant  cette  année,  la  valeur  de 
son  commerce  s'éleva  à  la  somme  de  44,003,539  livres,  dont 
30,246,286  à  l'exportation  et  12,538,496  à  l'importation.  La 
population  de  la  colonie  $e  composait  alors  de  99,284  indi- 
vidus, dont  83,414  esclaves. 

Malheureusement  la  guerre  civile  éclata  dans  l'ile,  lors- 
qu'y  fut  connu  le  décret  de  la  jConveniion  qui  proclamait  la 
liberté  des  noirs.  Le  commerce  fut  interrompu,  les  cultures 
abandonnées,  et  un  grand  nombre  d'habitants  quittèrent  la 
colonie. 

Les  Anglais  vinrent  à  cette  époque  attaquer  la  Martinique. 
Un  corps  d'armée  de  15,000  hommes,  avec  90  canons,  com- 
mandé par  sir  Ch.  Grcy  et  John  Gervis,  y  débarqua  le  3  fé- 
yrier  1794  ;  après  plusieurs  combats,  le  général  de  Kocham- 
beau,  commandant  général  des  îles  du  vent,  se  retira  avec 
600  hommes  dans  le  fort  Bourbon,  et  ne  se  rendit  que  le 
22  mars,  après  32  jours  de  siège. 

La  domination  anglaise  à  la  Martinique  dura  huit  années. 
La  paix  d'Amiens,  en  1802,  amena  la  restitution  de  l'ile  à  la 
France.  La  colonie  fut  de  nouveau  attaquée  au  commence- 
ment de  1809,  par  15,000  Anglais,  sous  les  ordres  du  lieu- 
tenant général  sir  G.  Beckwilh  el  l'amiral  sir  Alexandre  Co- 
ebrane.  La  garnison  résista  pendant  27  jours  dans  le  fort 
Bourbon  et  capitula  le  24  février. 

En  exécution  du  traité  de  Paris  (30  mai  1814),  les  Anglais 
évacuèrent  la  Martinique  le  2  décembre  de  la  môme  année. 
Ils  y  reparurent  un  instant  en  1815,  et  en  occupèrent  même 
les  forts  à  titre  d'auxiliaires  jusqu'au  mois  d'avril  1816;  mais 
le  traité  de  novembre  1815  lit  rentrer  définitivement  la  Mar- 
tinique sous  la  domination  française. 
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LISTE  CHRONOLOq^QUÏ  GO^f^rgIlÇŒtIHS,. 

Dupont,  gouverneur  sous  l'autorité  de  d'Esnambuc,  capitaine 

général  de  Saint- Christophe  et  gouverneur  pour  le  roi, 

17  septembre  1625. 
Duparquet,  gouverneur  sénéchal  de  l'île  pour  la  coraj^gnie 

des  lies  d'Amérique,  2  décembre  1637. 
De  Poincy,  lieutenant  général  des  îles  de  l'Amérique  pour 

S.  M.,  1638. 
DeThoisy,  idem.,  1645. 
De  Poincy,  idem.,  1647. 

Duparquet,  prend  le  nom  de  général,  22  novembre  1653. 

Dyelde  Vaudroque,  goaverneur,  15  septembre  1658. 
Vacance  de  la  lieutenance  générale,  1660*. 

Prouville,  chevalier,  seigneur  de  Tracy,  lieutenant  géné- 
ral, 7  juin  1664. 

De  La  Barre,  lieutenant  général,  1667. 

Baas  (Le  marquis  de),  premier  gouverneur,  lieutenant  gé- 
néral pour  S.  M.,  4  février  1669. 

Blénac  (Le  comte  de),  8  novembre  1677. 

Eragny  (Le  marquis  d'),  5  février  1691. 

àmblimojst  (Le  marquis  d'),14  mars  1697. 

Esnotz  (Le  comte  d'),  23  mai  1701. 

De  Machault,  24  mars  1703. 

De  Philippeaux,  3  janvier  1711. 

Du  Quesne  (Le  marquis),  2  janvier  1715. 

Lavarenne  (Le  marquis  de),  7  janvier  1717. 

Feuquiere  (Le  chevalier  de),  5  octobre  1717. 

Champigny  (Le  marquis  de),  3  février  1728. 

De  Caylus,  9  mai  1744. 

De  Bompar,  9  novembre  1750. 

Beauharnais  (Le  marquis  de),  31  mai  1757. 

Le  Vassor  de  Latouche,  7  février  1761. 
Prise  de  l'île  par  les  Anglais,  13  février  1762. 

Rufane  (William),  21  mai  1762. 

Fénelon  (Le  marquis  de),  après  la  remise  de  l'île,  11  juillet 
1763. 

Çîînery  (Le  comte  d'),  20  mars  1765. 


I.  Cette  liste  est  extraite  de  YAnnuaire  de  la  Martinique. 
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NozièREs(Le  comte  de),  9  mars  1772. 

Argout  (Le  comte  d*)  25  mars  177B. 

Bouillé  (Le  marquis  de),  5  mai  1777. 

Damas  (Le  vicomte  de),  lieutenant  du  gouverneur  général, 

2  septembre  1782,  nommé  gouverneur  général  le  3  mai 

1784. 

Vioméml  (Le  comte  de),  1"  juillet  1789. 
Damas  (Le  vicomte  de),  26  mars  1790. 
De  Béhague,  31  décembre  1792. 
De  Rochambeau,  3  février  1793. 

Prise  de  la  colonie  par  les  Anglais,  1794. 
Prescott  (Robert),  23  avril  1794. 
Vaughan  (Sir  John),  22  novembre  1794. 
Shore  Milnes  (R.),  6  juillet  1795. 
Reppel  (William),  16  avril  1796. 

Villaret-Joyeuse  (L'amiral),  capitaine  général,  après  la  re- 
mise de  l'Ile,  13  septembre  1802. 
Prise  de  l'île  par  les  Anglais. 

Leckwith  (Sir  George),  gouverneur  provisoire,  24  février 
1809. 

Brodrick  (Le  major  général  John),  gouverneur  civil,  27  fé- 
vrier 1810. 

Wales  (Le  major  général  Ch.),  gouverneur  par  intérim  le 
24  juin  1811;  gouverneur,  avril  1812. 

Vaugiraud  (Le  vice-amiral  comte  de),  lieutenant  général 
après  la  remise  de  file,  12  décembre  1814. 

Donzelot  (Le  lieutenant  général  comte),  gouverneur  et  ad- 
ministrateur pour  le  roi,  15  janvier  1818. 

Bouillé  (Le  maréchal  de  camp  comte  de),  gouverneur,  juin 
1826. 

Barré  (Le  maréchal  de  camp),  gouverneur  par  intérim, 
20  juin  1828. 

Desaulses  de  Freycinet  (Le  baron),  gouverneur,  20  juin 
1829. 

Gérodias  (Le  colonel),  gouverneur  par  intérim,  I"  février 

1830. 

Dupotet  (Le  contre-amiral),  gouverneur,  ltr  novembre  1830. 
Halgan  (Le  vice-amiral),  gouverneur,  6  janvier  1834. 
Mackau  (Le  contre-amiral  baron  de),  commandant  en  chef 
des  forces  navales  aux  Antilles,  gouverneur,  6  mars  1836. 
Rostoland  (Le  colonel),  gouverneur  par  intérim,  11  janvier 

1838. 
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Moges  (Le  contre-amiral  comte  de),  commandant  en  chef 
des  forces  navales  aux  Antilles,  gouverneur,  5  juillet  1838. 

Du  Valdailly  (Le  contre-amiral),  gouverneur,  22  août  1840. 

Mathieu  (A.)  (nommé  contre-amiral  par  ordonnance  royale 
du  18  octobre  1846),  2  décembre  1844. 

Rostoland,  maréchal  de  camp,  gouverneur  provisoire, 
27  mars  1848. 

Perrinon,  commissaire  général  de  la  république,  3  juin 
1848. 

Bruat,  contre-amiral,  gouverneur,  commandant  la  station, 
4  novembre  1848  ;  gouverneur  général  des  Antilles,  com- 
mandant la  station  navale,  12  mars  1849. 

Vaillant,  contre-amiral,  gouverneur  général  des  Antilles, 
commandant  la  station  navale,  12  juin  1851  ;  gouverneur 
de  la  Martinique  commandant  la  station,  1 5  septembre  1 85 1 . 

Brunot,  colonel  d'infanterie  de  marine,  gouverneur  par  in- 
térim, 16  juillet  1853. 

Guetdon  (Comte  de),  capitaine  de  vaisseau,  nommé  contre- 
amiral  par  décret  du  2  décembre  1854,  gouverneur,  23  dé- 
cembre 1853. 

Lagrange,  commissaire  de  marine  de  2°  classe,  gouverneur 
par  intérim,  17  juillet  1856: 

Fitte  de  Soucy  (comte  de),  général  de  division,  gouverneur, 
12  décembre  1856. 

Lagrange,  commissaire  de  la  marine  de  1™  classe,  gouver- 
neur par  intérim,  11  janvier  1859. 

De  Maussion  de  Candé,  capitaine  de  vaisseau,  gouverneur, 
2  juin  1859. 

Yérand,  commissaire  de  la  marine  de  1"  classe,  gouverneur 

par  intérim,  29  janvier  1862. 
De  Maussion  de  Candé,  contre-amiral,  rentre  en  fonctions, 

le  30  septembre  1863. 
De  Lapeljn,  capitaine  de  vaisseau ,  nommé  gouverneur  le 

30  avril  1864. 


Topographie. 

Situation  géographique. —  L'île  de  la  Martinique  est  située 
dans  l'océan  atlantique,  et  fait  partie  du  groupe  des  Antilles 
désigné  sous  le  nom  d'îles  du  Vent.  Elle  gît  entre  14°  23'  43" 
€t  14°  52'  47"  de  lat.  N.  et  entre  63°  6'  19"  et  63»  31'  34"  de 


Digitized  by  Google 


-  278  - 

longitude  0.  du  méridien  de  Paris,  à  48  kilom.  S.  E.  de  la 
Dominique,  À  32  kilom.  N.  de  Sainte-Lucie,  et  à  100  kilom. 
S.  E.  de  la  Guadeloupe.  Sa  dislance  approximative  du  port  de 
Brest  est  de  1270  lieues  marines. 

Étendue.  —  La  plus  grande  longueur  de  l'île  est  de  64  ki- 
lom. et  sa  largeur  moyenne  d'environ  28  kilom.  Sa  circon- 
férence est  de  320  kilom.  y  compris  les  caps.  Sa  superficie 
est  de  98,782  hectares.  Un  tiers  de  nie  environ  est  en  plaine*, 
et  le  reste  en  montagnes. 

Configuration.  —  La  Martinique  offre  l'aspect  de  deux  pé- 
ninsules, réunies  par  l'isthme  qui  est  éntre  le  cul-de-sac 
François  et  le  cul-de-sac  Royal  ;  le  terrain  s'élève  graduelle- 
ment depuis  le  rivage  jusqu'au  centre,  où  sont  les  mon- 
tagnes. 

Montagnes.  —  On  compte  dans  Ttle  six  volcans  éteints  qui 
sont  :  les  Pitons  du  Carnet,  la  montagne  Pelée,  les  Roches 
Carrées,  la  montagne  du  Vauclin,  le  cratère  du  Marin,  et  le 
Morne-la-plaine.  C'est  à  l'éruption  de  ces  volcans  que  les 
montagnes  et  autres  aspérités  de  l'Ile  doivent  leur  origine. 
Lorsque  les  reliefs  des  hauteurs  ont  gardé  la  forme  conique, 
on  leur  a  donné  en  général  le  nom  de  Pitons;  les  montagnes 
moins  ^levées,  et  dont  les  pentes  sont  plus  douces  que  celles 
des  pitons,  sont  ordinairement  désignées  sous  le  nom  de 
Morves.  Les  plus  hautes  montagnes  sont:  la  montagne  Pelée 
(1350m),  et  les  pitons  du  Carnet  (1207"). 

Cours  d'eau.  —  Ou  compte  à  la  Martinique  75  cours  d'eau 
dont  les  principaux  sont  :  au  vent  de  i'ile,  le  Lorrain  qui  se 
jette  dans  la  mer  en  deux  bras  le  Lorrain  et  le  Masse,  le  Ga- 
lion, la  Capote*  la  Falaise  qui  se  jette  dans  la  Capote,  les  ri- 
vières du  Macouba,  de  la  Grande-Anse^  et  de  Sainte-Marie; 
sous  le  vent,  la  rivière  Pilote,  la  rivière  Salées  la  Lézarde,  la 
Jambetle,  la  rivière  Monsieur,  la  rivière  Madame  qui  passe  à 
Fort  de  France,  la  rivière  du  Carnet*  la  rivière  du  Fort  Saint- 
Pierre  et  la  rivière  de  Case-navire.  L'étendue  du  cours  de 
ces  rivières  n'est  souvent  que  de  4  kilomètres,  et  n'excède 
jamais  plus  de  28  kilomètres.  Les  seules  naviguables  sont  : 
la  rivière  Pilote  et  la  rivière  Salée.  Leur  profondeur,  pen- 
dant la  saison  sèche,  ne  dépasse  pas  1  mètre.  Les  pluies  de 
l'hivernage  les  transforment  en  torrents  impétueux. 

Il  y  a  dans  la  colonie  deux  canaux  principaux,  celui  du 
Lamentin,  et  celui  de  la  rivière  Salée.  C'est  par  ces  canaux, 
que  les  communes  du  même  nom  communiquent  avec  la 
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mer.  Ils  sont  naviguables  en  tonte  saison;  leur  profondeut 
moyenne  est  de  2  mètres,  et  leùr  largeur  de  6  métros. 

Sources  thermales  minérale*.  —  Il  existe  quatre  sources 
d'eaux  minérales  dans  la  colonie1  :  celles  de  Reynal,  de  Rotjr* 
d'Absalon  et  du  Prêcheur.  Les  trois  premières  de  ces  sources 
ont  leur  foyer  dans  les  pitons  du  Carbet,  et  la  quatrième 
dans  la  montagne  Pelée. 

La  source  Reynal,  est  située  à  4  kilomètres  environ  dans  le 
N.  E.  de  Fort  de  France.  Cette  eau  a  fourni  à  l'analyse  les  ré- 
sultats suivants,  pour  le  résidu  de  4  litres  pesant  l'%88  :  Acide 
carbonique,  environ  1/4  du  volume;  muriute  de  soude, 
0,59;  muriate  de  magnésie,  0,30;  sulfate  de  soude,  0,04;  car* 
bonate  de  chaux,  0,37;  oxyde  de  fer,  0,25;  silice,  0,28;  ma* 
tière  animale,  0,05.  La  chaleur  de  l'eau  e6t  moindre  que 
celle  de  la  source  d'Absalon. 

La  source  d'Absalon,  est  située  à  10  kilomètres  dans  lé 
N.  O.  de  Fort  de  France  ;  elle  a  une  température  qui  varie  de 
35  à  361  centigrades.  Ses  eaux  possèdent  les  propriétés  des 
eaux  gazeuses  et  ferrugineuses  ;  elles  contiennent  un  tiers  de 
leur  volume  d'acide  carbonique,  et  du  fer  en  petite  quantité. 

La  source  Roty,  à  8  kilomètres  du  Fort  de  France,  est 
d'un  accès  plus  facile  que  la  précédente  ;  sa  température  est 
de  3°  au  dessous  de  celle  d'Absalon  ;  elle  est  à  peu  près  de 
même  nature. 

La  source  du  Prêcheur  est  située  sur  le  versant  de  la  mon- 
tagne Pelée,  dans  le  nord  de  Saint- Pierre.  La  température  est 
de  34  à  35°  centigrades.  Un  litre  d'eau  adonné  a  l'évaporation 
un  résidu  de  51  centigrammes  qui  contient  :  Carbonate  de 
soude,  0,09;  muriate  de  soude,  0,19;  carbonate  de  chaux, 
0,06;  carbonate  de  magnésie,  0,14;  silice,  0,10;  matière 
animale,  0,03. 

Forêts.  —  Les  montagnes  qui  forment  le  centre  de  la  Mar- 
tinique sont  ceintes  pour  la  plupart  de  forêts  presque  impé- 
nétrables, dont  l'étendue  est  évaluée  au  quart  environ  de  la 
superficie  de  l'île. 

Sol.  —  Le  sol  n'est  pas  partout  de  môme  nature:  dans  le 
voisinage  de  la  Montagne-Pelée,  du  Morne-Rouge  et  de  la 
Calebasse,  et  dans  les  quartiers  du  Macouba  et  de  la  Basse- 


1.  San»  parler  des  sources  du  FrançoU  «t  du  Lamentin  dont  va  ne  (ait 
oas  ufcaae. 
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Pointe,  il  se  compose  de  pierres-ponces,  qui,  mêlées  aux  dé- 
tritus végétaux,  forment  une  terre  légère,  mais  assez  fertile. 
Le  sol  du  Prêcheur,  de  Saint-Pierre  et  du  Carbet,  est  à  peu 
près  de  même  nature.  Les  terres  de  la  Trinité  et  de  la  partie 
méridionale  de  l'île  sont  grasses,  fortes  et  argileuses.  Dans 
la  partie  N.  0.,  le  sol  est  au  contraire  aride  et  pierreux. 

Côtes,  rades  et  baies.  —  Les  côtes  de  l'île  sont  bordées,  en 
plusieurs  endroits,  par  des  escarpements  à  pic,  notamment 
au  nord  et  à  l'ouest.  A  l'est,  c'est-à-dire  au  vent  de  l'île,  les 
bords  sont  généralement  d'un  accès  difficile,  à  cause  des 
bancs  de  madrépores.  Cependant  les  havres  du  Robert,  du 
François,  du  Vauclin,  y  offrent  un  abri  aux  petits  navires.  Le 
port  de  la  Trinité  est  accessible  à  des  bâtiments  de  tonnage 
moyen.  Au  sud  s'ouvrent  la  baie  du  Marin  et  plusieurs 
petites  anses  assez  sûres  quand  le  vent  ne  souffle  point  de 
l'ouest. 

La  rade  de  Saint-Pierre  et  la  baie  de  Fort-de-France  sont 
situées  sur  la  côte  occidentale  (sous  le  vent  de  l'île).  La  pre- 
mière est  principalement  fréquentée  par  les  navires  de  com- 
merce qui  la  quittent  à  l'époque  de  l'hivernage,  pour  aller 
s'abriter  dans  le  port  de  Fort-de-France,  dont  la  rade  est 
une  des  plus  belles  des  Antilles.  Des  bâtiments  du  plus  fort 
tonnuge  peuvent  en  tout  temps  mouiller  sans  danger  dans  la 
baie  du  carénage  et  y  accoster  à  quai. 

Fort  de  France  sert  d'escale  aux  paquebots  transatlan- 
tiques français  de  la  ligne  de  Saint-Nazaire  au  Mexique.  De- 
puis 1860,  des  travaux  considérables  ont  été  entrepris  pour 
.  approprier  le  port  à  sa  nouvelle  destination  ;  il  a  reçu  le  nom 
de  port  Chasseloup-Laubat.  Un  décret  du  28  juillet  1860  a  au- 
torisé la  construction  d'un  bassin  de  radoub  à  Fort-de- 
France1,  et  le  gouvernement  métropolitain  a  accordé  une 
subvention  d'un  million  de  francs  pour  activer  ces  travaux 
qui  doivent  évidemment  faire  de  cette  île  un  des  centres 
commerciaux  les  plus  importants  des  Antilles». 


,  1.  Aujourd'hui  la  forme  de  radoub  est  presque  entièrement  creusée;  les 
maçonneries  sont  commencées  ;  la  cérémonie  de  la  pose  et  de  la  bénédiction 
de  la  première  pierre  a  eu  lieu  le  16  mars  1864. 

1 .  V  oici  sur  les  travaux  du  port  quelques  détails  que  nous  empruntons  à  un 
rapport  fait  au  Conseil  général  de  la  Marti  nique,  dans  sa  sé  nce  du  22  no- 
vembre 1863,  par  la  commission  chargée  d'examiner  le  budget  de  1664. 

«  Les  travaux  du  port  des  transatlantiques  se  composent  :  1°  Ou  remblai 
d'une  superficie  de  terrain  mesurant  4  hectares  ;  2°  De  la  construction  de 
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Routes.  —  L'Ile  est  traversée  par  24  routes  principales, 
toutes  praticables  pour  les  voitures. 

Phare.  Un  phare  a  été  établi  au  mois  de  juin  1862  sur 
l'extrémité  E  de  la  presqu'île  de  la  Caravelle,  par  14°  46r 
15'  N  et  63°  13'  2"  0.  C'est  un  feu  blanc,  élevé  de  125  mètres, 
et  visible  à  24  milles  en  mer.  Il  est  placé  au  haut  d'une 
tour  blanche,  au  sommet  du  morne  Caracoli,  à  un  tiers 
de  mille  dans  l'intérieur  des  terres.  Le  rocher  de  la  Cara- 
velle se  relève  dans  le  nord  :  distance  deux  milles  et  un 
quart. 

Circonscription  territoriale.  —  La  Martinique  est  divisée  en 


300  mètres  de  quai,  sur  une  largeur  de  3  mètres  et  une  profondeur  moyenne, 
à  la  lame,  de  7  mètres  20  centimètres  à  basse  mer;  3*  Du  draguage  de  trois 
bancs  de  vase  ou  madrépores ,  aux  abords  de  ce  quai;  4°  De  la  construction 
de  deux  brise-lames  de  700  mètres  de  longueur  sur  20  mètres  d'épaisseur  à 
la  base  et  10  mètres  au  sommet. 

*  Le  degré  d'avancement  de  ces  grandioses  travaux  est  des  plus  satisfai- 
sants. Le  remblai  du  terrain  sera  terminé  à  la  fin  de  cette  année  (1 863) ,  au  prix 
d'un  reste  de  dé  pense  de  26  000  fr. ,  et  les  300  mèt.  de  quai  pourront  être  livrés, 
suivant  toute  probabilité,  à  la  compagnie  des  paquebots  français  avant  le 
1"  janvier  1865,  époque  où  elle  est  tenue  d'avoir  son  service  entièrement 
organisé.  Une  partie  du  draguage  est  déjà  effectuée  et  la  construction  des 
brise-lames,  complément  et  couronnement  du  port,  marchera  concurrem- 
ment avec  la  continuation  de  l'appropriation  du  fond  par  le  draguage. 

«  Pour  assurer  l'achèvement  des  travaux  en  cours,  la  direction  du  port 
dispose  actuellement  de  puissants  engins  comprenant  :  une  drague  à 
cuillers,  une  drague  à  vapeur  de  6  chevaux,  une  drague  à  vapeur  de 
12  chevaux  (attendue),  un  remorqueur  à  vapeur  de  15  chevaux,  et  l'en- 
«mble  des  apparaux  secondaires  assurant  l'exécution  économique  et  rapide 
de  tous  ses  mouvements. 

«  Aussi  peut-on  tenir  pour  certain  que,  si  les  ressources  financières  ne 
font  point  défaut,  le  port  d'attache  des  paquebots  transatlantiques  à  la 
Martinique  sera  nne  œuvre  finie  en  l'année  1866. 

«  La  commission  n'a  rien  trouvé  à  modifier  dans  les  prévisions  relatives 
au  port.  Elle  a  éprouvé,  en  présence  du  travail  déjà  accompli ,  en  regard 
des  prévisions  nettement  définies  sur  ce  qui  reste  à  faire,  un  sentiment  de 
patriotique  satisfaction  que  partagera  sans  doute  le  conseil  général. 

■  Pour  achever  le  bassin  de  radoub,  il  restait  encore,  au  10  août  1863, 
à  réaliser  : 

«  1°  7778  mètres  cubes  de  fouille  dans  la  terre; 

«  2°  16  584  mètres  cubes  de  fouille  dans  le  roc; 

«  3°  17  000  mètres  cubes  de  maçonneries  diverses. 

cLes  monte-charge,  pompes,  appareils  d'épuisement  et  le  bateau-porte, 
en  un  mot  toat  le  matériel  nécessaire  à  la  construction  de  la  forme,  sont 
actuellement  rendus  sur  les  lieux  ou  tout  au  moins  assurés  dans  un  pro- 
chain avenir  par  des  marchés  conclus.  » 
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2  arrondissements,  9  cantons  et  25  communes,  dont  voici  la 
nomenclature  : 

Arrondissement  de  Fort  de  France. 

Cantons.  Commune*. 
-    .  — 

Fort  de  France   Fort  de  France, 

Lamentin   Lamentin. 

Saint-Esprit. 

r     ,  ,  Ducos. 

Saint-Esprit  <  „       .  . 

r  1  François. 

Rivière  Sàîéd. 


ÎSud. 
Trois  Ilets. 
Sainte-Luce. 
Marin. 
Vauclin. 

Marin  /  Sainte-Anne. 

I  Rivière^Pilote. 
Diamant. 


Arrondissement  de  Saint-Pierre. 

Saint- Pierre. 
Fort }  Prêcheur. 

...  Carnet. 
Mouillage   Case-Pilote. 

i  Basse-Pointe. 

Basse-Pointe   Macouba. 

(  Lorrain. 
Trinité. 
Sainte-Marie. 


Trinité 


Gros-Morne. 
Robert. 


Villes  et  bourgs.  —  Il  y  a  $  là  Martinique  deux  ville*:  Port- 
de-France,  siège  du  gouvernement  colonial,  et  Saint-Pierre, 
centre  du  commerce  de  l'île,  à  28  kil.  au  N.  du  chef-lieu  ; 
quatre  gros  bourgs:  la  Trinité,  le  Marin,  le  Lamentin  et  la 
Rivière-Salée;  et  19  petits  bourgs  ou  villages  portant  les 
noms  des  communes  portées  au  tableau  ci-dessus. 
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Météorologie 

Température.  —  La  température  moyenne  delà  Martini^  o 
à  l'ombre,  à  deux  mètres  au-dessus  dû  niVcau  de  la  mer, 
est  de  26°  centigrades;  le  maximum  de  son  élévation  est  ue 
35°  et  le  minimum  de  20°.  Au  sommet  des  montagnes,  à 
1300  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  la  température 
n'excède  pas  19*  pendant  le9  mois  de  février  et  d'avril,  à 
l'heure  dû  jour  où  la  chaleur  est  la  plus  forte.  La  variation 
journalière  du  thermomètre  est  de  5  à  10*  suivant  la  saison. 

Humidité  atmosphérique.  —  L'hurrlidité  de  l'atmosphère 
est  excessive  à  la  Martinique;  dans  le  cours  de  trois  années 
consécutives  l'hygromètre  de  Saussure  a  donné,  pour  termes 
extrêmes  et  opposés,  le  100«  et  le  60*  degré,  et  pour  terme 
moyen  87°  7. 

Pluie.  —  La  quantité  moyenne  de  pluie  qui  tombe  annuel- 
lement dans  l'île  est  de  21^  centimètres  au  niveau  de  la  mer. 
La  différence  entre  les  années  pluvieuses  et  les  années 
sèches  n'excède  pas  33  centimètres. 

Saison.  —  La  belle  saison  dure  environ  neuf  mois;  elle 
commence  en  octobre  et  finit  en  juillet;  la  saison  pluvieuse 
ou  hivernage  dure  du  milieu  de  juillet  au  milieu  d'octobre. 

Durée  des  jours.  —  Aux  Antilles,  les  jours,  pendant  tout 
le  cours  de  l'année,  sont  à  peu  près  égaux  aux  nuit9.  La  durée 
des  jours  les  plus  courts,  en  décembre,  est  de  i  1  heures  1/4 
environ,  et  celle  des  plus  lonjrs,  en  juin,  de  12  heures  1/2. 

Vents.  —  Les  vents  qui  dominent  dans  l'archipel  des  An- 
tilles sont  ceux  d'E.,  de  N.  et  de  S.  Les  périodes  de  domina- 
lion  de  ces  vents  peuvent  se  réduire  à  deux.  Pendant  la 
première,  qui  dure  depuis  novembre  jusqu'en  avril,  les 
vents  soufflent  de  l'hémisphère  boréal,  en  passant  successive- 
ment du  N.  vers  l'E.  Vendant  la  seconde,  qUi  dure  depuis  le 
mois  de  mai  jusqu'en  octobre,  les  vents  soufflent  de  l'hémis- 
phère austral  et  varient  entre  l'E.  cl  l'O  ,  en  passant  vers  le 
S.  Le  vent  d'O.  est  le  plus  rare.  Les  vents  d'E.  soufflent  pen- 
dant les  trois  quarts  de  l'année  environ.  Ils  ne  régnent  tou- 
tefois avec  constance  que  durant  les  mois  de  mars,  avril, 
mai  et  juin.  Ce  sont  ces  vents  qui  portent  le  nom  de  vents 
alises  et  d'où  dérivent  les  expressions  au  vent  et  sous  le  vent , 
qui  servent  à  désigner  dans  les  Antilles  l'Orient  et  l'Occident. 
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Marée.  —  L'élévation  ordinaire  de  la  marée  n'excède  pas 
40  à  50  centimètres;  elle  se  réduit  même  à  moins  lors  des 
solstices;  pendant  les  équinoxes,  elle  est  tout  au  plus  de 
O^O  à  1  mètre. 

Ouragans.  —  Les  graves  perturbations  atmosphériques  ont 
ordinairement  lieu  de  juillet,  à  octobre;  elles  sont  assez  sou- 
vent accompagnées  de  ras  de  marée  et  quelquefois  de  trem- 
blements de  terre. 

Tremblements  de  terre.  —  Il  ne  se  passe  guère  d'année  où 
l'on  ne  ressente  quelques  secousses  de  tremblements  de 
terre.  Parmi  les  plus  terribles  on  cite  celui  de  1737  auquel 
on  attribue  la  destruction  de  tous  les  cacaoyers  qui  étaient 
alors  une  des  principales  exploitations  agricoles  du  pays.  Le 
11  janvier  1859,  la  population  de  Fort-de-France  a  été  éprou- 
vée par  un  tremblement  de  terre  qui  a  bouleversé  la  plus 
grande  partie  de  la  ville  et  les  plantations  environnantes. 


Population. 

Au  1er  janvier  1862,  la  population  de  la  Martinique  s'éle- 
vait a  135  991  individus,  dont  62  143  hommes  et  73848  fem- 
mes. Dans  ces  chiffres  sont  compris  : 

1°  Les  fonctionnaires  et  employés  non  propriétaires  s'élevant,  avec 
leurs  familles,  au  nombre  de   666  personnes. 

2°  Les  troupes  de  la  garnison,  formant,  en 
moyenne,  un  effectif  de   1 509  hommes. 

3°  Les  immigrants  de  toute  origine  (au  l«r  jan- 
vier 1862)  au  nombre  de   14  457  personnes. 

Total   16032 


En  déduisant  ce  chiffre  de  16032  du  total  de  la  population» 
il  reste,  pour  représenter  la  population  sédentaire  propre- 
ment  dite,  119  959  âmes,  soit  à  398  âmes  près  en  moins,  le 
même  chiffre  que  celui  de  l'année  1848,  qui  était  de  120  357. 

Il  résulte  de  celte  comparaison  que,  si  l'on  ne  tient  pas 
compte  des  individus  introduits  par  l'immigration,  la  popu- 
lation sédentaire  de  la  Martinique  est  restée  stationnaire 
pendant  les  quinze  dernières  années. 

Il  n'est  guère  possible  de  détermiuer  d'une  manière  exacte 
la  composition  des  diverses  races  qui  forment  la  population  de 
l'île ,  les  officiers  de  l'état  civil,  depuis  l'émancipation  des  es- 


Digitized  by  Google 


—  285  — 

claves,  ne  tenant  pas  compte,  dans  les  déclarations  des  nais- 
sances et  des  décès,  de  la  différence  de  couleur. 

Cependant,  comme  le  chiffre  de  la  population  de  l'Ile  n'a 
pas  sensiblement  varié  depuis  celte  époque,  et  que  les  noirs 
affranchis  n'ont  généralement  pas  émigré  de  l'île,  il  y  a  lieu 
d'en  inférer,  sans  trop  se  tromper,  que  la  proportion  entre 
les  noirs  et  les  blancs  est  à  peu  près  la  même  qu'en  1848. 
D'un  autre  côté,  la  statistique  de  l'immigration  donnant 
exactement  la  composition  par  races,  on  peut  classer  de  la 
manière  suivante,  en  nombres  ronds,  la  population  de  la  co- 
lonie, au  point  de  vue  ethnographique  : 


Blancs  (européens)   9  400 

Noirs   110  000 

Africains  (immigrants)   7  800 

Indiens  (idem)   8000 

Chinois  (idem)   800 

Total   136  000 

En  1861,  la  population  de  la  Martinique  a  présenté  les 
mouvements  suivants  : 

Naissances   4860 

Décès   5539 

Mariages   485 


Relativement  à  la  masse  totale  de  la  population,  la  propor- 
tion des  naissances,  des  décès  et  des  mariages  a  clé,  en  1861, 
d'une  naissance  sur  28  ^  individus,  d'un  décès  sur  24  e* 
d'un  mariage  sur  282. 

Population  maritime.  —  L'effectif  de  la  population  mari- 
time portée  sur  les  registres  de  l'inscription  maritime  était, 
en  1858,  de  2667  individus,  ainsi  répartis  : 


Mattres  au  cabotage   79 

Officiers  mariniers  et  matelots   1218 

Novices  et  mousses.  ,   780 

Ouvriers  et  apprentis   146 

Matelots  hors  de  service   440 

Mécaniciens  et  chauffeurs   4 


Immigration. 

A  la  Martinique,  comme  dans  nos  autres  colonies,  les  noirs, 
à  la  suite  de  l'émancipation,  désertèrent  en  grand  nombre  les 
habitations  agricoles,  et  il  fallut  songer  à  les  remplacer  par 


- 
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ries travailleur»  étrangère.  Quelques  personnes  étaient  dispo- 
sées, à  celte  époque,  à  provoquer  une  large  immigration  eu- 
ropéenne, et  les  administrations  des  Antilles  furent  saisies, 
en  1853,  d'un  projet  par  lequel  des  spéculateurs  proposaient 
d'introduire  à  la  Martinique  et  à  la  Guudeloupe  plusieurs 
milliers  de  cultivateurs  qui  seraient  recrutés  dans  les  dépar- 
tements de  l'Alsace  et  des  Pyrénées.  Après  des  discussions  ap- 
profondies, ce  projet  ne  fut  point  adopté.  Le  conseil  privé  de 
la  Martinique  lit  ressortir  avec  force  que  le  cultivateur  euro- 
péen ne  convenait  nullement  au  climat  des  tropiques.  L'opi- 
nion générale  était  alors  qu'une  immigration  trop  nombreuse 
de  travailleurs  de  cette  origine  serait  beaucoup  plus  nuisible 
qu'utile.  Employés  aux  travaux  accessoires  d'une  habitation, 
les  Européens  bien  choisis  peuvent  rendre,  disait-on,  de  bons 
services,  mais  aucun  n'a  encore  réussi  aux  travaux  de  la 
canne  qui  sont  trop  durs  pour  eux  dans  ce  pays.  Les  blancs 
ne  peuvent  être  employés  à  l'agriculture  coloniale  que  comme 
conducteurs  de  voitures,  pour  les  soins  à  donner  au  bétail, 
à  la  fabrication  et  à  la  manipulation  des  denrées,  à  tous  les 
travaux  enfin  qui  n'exigent  pas  leur  continuelle  présence  au 
soleil.  Dans  ces  limites  ils  peuvent  rendre  sans  doute  des  ser- 
vices, et  encore  ce  n'est  peut-être  qu'à  la  condition  d'être 
parfaitement  choisis,  très-ménagés,  très-bicu  nourris.  Il  n'y 
a  pas  là  l'élément  d'une  immigration  nombreuse.  Il  faut  aux 
colonies  des  Asiatiques  ou  des  Africains  pour  la  culture  dusol. 

On  se  tourna  donc  vers  les  Indiens  qui  commençaient  à 
être  fort  appréciés  à  la  Réunion.  Par  un  décret  en  date  du 
27  mars  1852,  un  capitaine  au  long  cours,  M.  Blanc,  fut  au- 
torisé à  transporter  aux  Antilles  4000  Indiens,  dans  un  espace 
de  six  années,  moyennant  une  prime  de  500  francs  par  adulte 
des  deux  sexes,  et  de  300  francs  par  immigrant  non  adulte. 
Un  autre  décret  de  même  date  établissait  avec  détail  toutes 
les  conditions  auxquelles  les  navires  destinés  aux  transports 
des  immigrants  dans  nos  colonies  devaient  être  assujettis. 

La  dépense  devait  être  couverte  partie  par  la  colonie,  par- 
tie par  les  engagistes.  Une  caisse  dite  d'immigration  fut  insti- 
tuée à  cet  effet  et  formée,  dès  le  principe,  par  les  fonds  pro- 
venant de  l'indemnité  accordée  a  la  colonie  pour  les  noirs 
émancipés  du  domaine.  L'État  contribua  de  son  côté  et  a 
continué  de  participer  à  l'introduction  des  travailleurs  étran- 
gers par  une  subvention  annuelle  versée  à  la  caisse  d'immi- 
gration et  qui  a  varié  de  100  000  à  150  000  francs. 
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W.  Je  c^pitain^  Blanc  introduisit  à  la  Martinique  -11*1  In- 
diens, puis  il  renonça  à  la  concession  que  le  décret  du  27  mars 
1853  lui  avait  faite.  Le  département  de  la  marine  traita  alors 
avec  la  Compagnie  générale  maritime  pour  le  transport  de  tous 
les  coulis  indiens  qui  pourraient  être  recrutés,  pour  le  compte 
des  Antilles,  par  la  société  d'immigration  de  Pondichéry.  La 
prime  à  l'introduction  fut  fixé*  à  la  somme  nette  de  4l5f  55 
ainsi  répartie  :  la  caisse  d'émigration  payait  à  la  compagnie 
maritime  318f  05  par  émigrant  adulte,  et  directement  à  cha- 
que engagé  introduit  I2f  50.  L'eogagiste  payait  de  son  côté 
un  supplément  de  85  francs  à  la  compagnie  maritime,  et  il 
remboursait  en  outre,  à  peu  prés  intégralement,  la  caisse 
d'immigration  de  ses  avances  au  moyen  de  trois  ou  quatre 
annuités,  d'un  droit  d'enregistrement  e>t  d'un  autre  droit 
proportionnel  aux  salaires  de  ses  travailleurs.  Dans  ces  cou- 
diiions,  la  compagnie  maritime  introduisit  à  la  Martinique, 
dans  l'espace  de  huit  années  (de  1855  à  la  fin  de  1862), 
9  158  indiens.  La  plupart  <Je  ces  travailleurs  se  rengagent 
dans  la  colonie  à  lexpira^on  de  leur  premier  contrat  de  tra- 
vail dont  la  durée  est  de  cinq  ans.  Ils  touchent  alors  une 
prime  fixée  par  le  conseil  général,  et  qui  est  de  40  francs 
pour  un  rengagement  d'un  an,  de  90  francs  pour  un  renga- 
gement de  deux  ans,  de  150  francs  pour  un  rengagement 
4e  trpis  ans  et  de  350  francs  pour  un  rengagement  qe  sept 
ans.  Ceux  qui  préfèrent  retourner  dans  leur  pays  sont 
rapatriés  gratuitement.  La  compagnie  «uritiwe  est  tenue, 
par  son  traité,  de  disposer  à  cet  effet  un  de  ses  narres 
qui  rapatrie,  chaque  année,  les  engagés  indiens  des  colonies 
de  la  Martinique,  de  la  Guadeloupe  et  de  la  Guyane.  Le  prix 
de  cesrapatriements,  payé  parla  caisse  d'immigration  de  cha- 
que colonie,  est  de  291  francs,  si  le  nombre  des  rapatriés  est 
inférieur  à  50,  de  242f  50,  s'il  est  inférieur  à  100,  ettfe  194francs 
seulement  si  le  nombre  est  de  100  et  au-dessus.  Jusqu'à 
présent,  le  nombre  des  rapatriés  s'est  élevé,  pour  laMaruV- 
nique,  £  enviroq  200  par  année. 

Le  fiable  contingent  de  1200  à  1500  Indiens  que  la  Marti- 
nique recevait  chaque  année  ne  pouvait  suffire  aux  besoins 
des  colons.  On  chercha  donc  a  se  procurer  ailleurs  des  jmoù- 
grants.  Un  traité,qui  fut  passé  au  mois  de  septembre  1656  avec 
la  maison  Arnaud  et  Touache  de  Marseille,  pour  rintr<o#uction 
n>  000  Chinois  à  la  Martinique  et  600  à  laGuadeloUipe,  n'ayant 
pas  4©nné  da  résultats  (l'opération  *vorta  et  ne  recruta  pas 
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un  seul  individu),  on  se  tourna  vers  la  race  africaine.  Un  ca- 
pitaine au  long  cours  de  Nantes,  M.  Chevalier,  avait  déjà  com- 
mencé à  introduire  à  la  Guyane  quelques  centaines  de  noirs 
recrutés  dans  les  parties  de  la  côte  occidentale  d'Afrique  où 
l'esclavage  n'existe  plus  (côte  de  Krou,  Liberia,  etc.)-  L'admi- 
nistration de  la  Martinique  conclut  à  son  tour  un  traité  avec 
ce  capitaine  pour  diriger  sur  la  colonie  quelques  convois  d'A- 
fricains. M.  Chevalier  introduisit  au  mois  de  juillet  1857  un 
contingent  de  283  individus;  mais  les  difficultés  de  recrute- 
ment devinrent  telles  qu'il  dut  reconcer  à  poursuivre  l'opé- 
ration. Le  département  de  la  marine  prit  alors  une  mesure 
décisive.  Le  recrutement  n'avait  été  jusqu'à  cette  époque  au- 
torisé que  parmi  les  populations  africaines  originairement  li- 
bres ;  on  décida  de  recruter  parmi  les  populations  à  esclaves. 
L'esclave  devait  être  racheté  à  son  maître  et  transporté  comme 
travailleur  libre  dans  nos  colonies  à  des  conditions  à  peu  près 
analogues  à  celles  accordées  aux  Indiens,  et  avec  la  promesse 
d'être  rapatrié  gratuitement,  s'il  le  désirait,  à  l'expiration  de 
son  engagement.  M.  Régis,  négociant  à  Marseille,  se  chargea 
par  un  traité  du  27  mars  185.7  d'effectuer  les  recrutements 
moyennant  une  prime  de  485  fr.  (net)  pour  chaque  immi- 
grant adulte  introduit.  Le  noir  racheté  contractait  un  enga- 
gement de  10  ans  et  remboursait  ultérieurement  sur  ses  sa- 
laires, au  colon  qui  en  avait  fait  l'avance,  une  somme  de  200  fr. 
pour  son  rachat.  M.  Régis  introduisit  à  la  Martinique  de  1857 
au  mois  d'août  1862  (date  de  l'arrivée  du  dernier  convoi) 
9090  Africains  exclusivement  recrutés  au  Congo  et  à  Loango. 
Pendant  ce  temps  quelques  habitants  de  la  colonie  faisaient 
venir  directement  pour  leur  compte  par  l'intermédiaire  de 
la  maison  Vidal,  de  Nantes,  deux  convois  recrutés  dans  notre 
établissement  du  Gabon  et  comprenant  342  noirs. 

Les  colons  de  la  Martinique,  qui  avaient  vu  d'abord  avec 
une  certaine  appréhension  l'introduction  des  Africains,  s'en 
sont  montrés  depuis  entièrement  satisfaits.  On  est  générale- 
ment d'accord  que  l'emploi  simultané  des  deux  races  asiatique 
et  africaine  produit  sur  les  ateliers  d'excellents  résultats.  A  l'A- 
fricain sont  dévolus  les  ouvrages  les  plus  rudes,  ceux  où  une 
plus  grande  dépense  de  force  physique  est  nécessaire  ;  à  l'In- 
dien, les  travaux  qui  exigent  plus  d'intelligence  et  d'indus- 
trie. Mais  comme  Je  prix  d'introduction  de  l'Africain  est,  en 
somme,  moins  élevé  que  celui  de  l'Indien,  que  le  noir  est  plus 
facile  à  nourrir,  qu'il  s'acclimate  plus  vite,  on  peut  dire  qu'il 
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est  aujourd'hui  préféré  à  tout  autre.  On  a  calculé  que  le  prix 
de  revient  de  la  journée  de  travail  d'un  Africain  ressort 
pour  le  propriétaire  à  1  fr.  60,  le  prix  de  la  journée  de 
l'Indien  à  près  de  2  fr.  60,  enfin  le  prix  de  la  journée  d'un 
Chinois  à  4  fr. 

On  conçoit  que  le  haut  prix  de  ce  dernier  travailleur  le 
mette  peu  en  faveur  dans  nos  colonies.  Trois  essais  seule- 
ment ont  été  faits  à  cet  égard  à  la  Martinique:  on  y  a  reçu 
754  Chinois  apportés  par  les  navires  Amiral  Baudin  et  Galilée, 
et  recrutés  à  Canton  par  les  soins  de  la  maison  Malavois 
et  C*.  La  colonie  avait  précédemment  partagé  avec  la  Guade- 
loupe un  autre  convoi  apporté  par  le  navire  Vlndien,  appar- 
tenant à  la  Compagnie  maritime,  et  reçu  pour  sa  part 
223  Chinois.  La  prime  d'introduction  était  de  809  fr.  60  c. 
indépendamment  de  61  fr.  80  c.  d'avances  payés  à  l'engagé 
à  son  départ  de  Chine  et  remboursables  ultérieurement  sur 
ses  salaires.  La  caisse  d'immigration  a  dû  faire  l'avance  de 
la  totalité  de  la  prime,  l'engagé  s'obligeant  à  en  rembour- 
ser la  plus  grande  partie  au  moyen  d'annuités  dont  l'admi- 
nistration a  été  obligée  de  porter  le  nombre  jusqu'à  onze.  Une 
pareille  mesure  indique  assez  que  le  Chinois  est  loin,  en  gé- 
néral, d'être  recherché.  Disons  cependant  que  quelques  pro- 
priétaires ont  déclaré  être  très-satisfaits  des  travailleurs  de 
cette  origine  et  que  des  démarches  ont  été  récemment  faites 
par  eux  pour  s'en  procurer  de  nouveaux. 

Un  nouveau  traité  conclu  récemment  avec  la  compagnie 
transatlantique  tixe  la  prime  d'introduction  pour  chaque  im- 
migrant adulte  ou  non  adulte  à  415  fr.  55,  sur  lesquels  l'en- 
gagiste  rembourse  150  fr.  au  moment  où  il  reçoit  l'immi- 
grant, la  caisse  d'immigration  prend  à  sa  charge  265.55. 

Depuis  le  1er  janvier  1863,  la  Martinique  n'a  reçu  aucun 
émigrant  étranger.  L'effectif  de  ses  émigrants  était  à  la  date 
du  1er  janvier  1864  de  15  576,  dont  7676  indiens,  7225  afri- 
cains et  675  chinois.  Ce  chiffre  de  travailleurs  est  complété 
par  41000  noirs  indigènes,  employés  sur  les  habitations 
agricoles  et  dont  6000  seulement  sont  engagés  à  l'année, 
35  000  travaillant  à  la  journée. 


HBV.  MAB.  —  JUIN  1864.  19 
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Gouvernement  et  administration. 


IAôrganisàtidri  du  gouvernement  de  la  Martinique  est  ré- 
glée par  une  ordonnance  royale  du  9  février  1827,  qui  a  été 
successivement  modifiée  par  une  seconde  ordonnance  royale 
du  22  août  1833,  par  le  sénatus-consulte  du  3  mai  1854  et 
par  les  deux  décrets  impériaux  des  26  juillet  1854  et  29  août 

1855. 

Le  gouvernement  local  se  compose  d'un  gouverneur,  d'un 
conseil  privé,  d'un  conseil  général,  de  chefs  d'administration 
et  d'un  contrôlé  colonial. 

La  colonie  est  représentée  auprès  du  gouvernement  mé- 
tropolitain par  un  délégué  élu  par  le  conseil  général,  et  qui 
fait  partie  du  comité  consultatif  des  colonies  siégeant  à 
Paris. 

Nous  renvoyons  à  la  notice  préliminaire 4  pour  ce  qui  re- 
garde les  attributions  du  gouvernement  local. 

services  de  l'ordonnateur.  —  Le  personnel  de  l'admi- 
nistration de  la  marine  se  composât,  au  lff  janvier  1864, 
de  34  personnes,  savoir  :  d'un  commissaire  de  la  marine, 
ordonnateur;  d'un  commissaire  de  la  marine,  contrôleur 
colonial;  de  2  commissaires-adjoints,  de  10  sous-commis- 
saires, de  7  aides-commissaires  et  de  13  commis  de  marine. 
Ce  personnel  est  réparti  cri  7  bureaux  dont  voici  le9  attribu- 
tions: 

l"  bureaù,  secrétariat  de  l'ordonnateur  :  correspondance 
générale  concernant  le  service  de  l'ordonnateur;  prépara- 
tion et  enregistrement  des  ordres  de  service;  nominations, 
promotions  et  congés,  etc. 

2e  bureau,  revues  et  armements  :  revue  et  solde  des  offi- 
ciers saris  troupes,  des  fonctionnaires  et  agents  civils  et  mi- 
litaires; revue  et  inspection  de  la  corriptabililé  des  corps 
organisés  ;  mouvements  dû  personnel  ;  tenue  des  matricules; 
formation  des  états  de  service  ;  solde  du  personnel  deâ  corps 
de  la  marine  embarqués. 

3#  bureau,  inscription  maritime  :  mouvements  des  bâti- 


1.  Voir  la  Revue,  t.  V,  p.  187  (n»  de  juin  1862). 
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monta;  police  des  gens  de  mer;  ternie  des  màtricoles  pour 
les  navires  armés  dans  la  colonie  et  les  barges  des  douanes  ; 
tenue  des  rôles  d'équipages;  comptabilité  des  invalides  et  des 
gens  de  mer  ;  prises,  bris  et  naufrages. 

4-  bureau,  approvisionnements  et  travaux:  cahier»  des 
charges  et  marchés  relatifs  aux  approvisionnements  et  aux 
travaux  pour  tous  les  services  de  l'État  :  ventes  et  cession  des 
magasins;  réception  des  fournitures;  impressions  et  re- 
liures; mobilier  des  hôtels,  bureaux  et  autres  établissements 
publics;  payement  des  secours,  subventions,  frais  justice; 
vérification  de  la  comptabilité  des  directions  des  travaux,  des 
gardes -magasins  de  la  marine  et  des  gardes-magasins  par- 
ticuliers des  directions;  casernement  des  troupes;  baux; 
constatation  à  la  réception  des  travaux  ;  carnets  de  solde  ; 
liquidation  des  salaires  des  mattres  et  ouvriers  des  direc- 
tions ;  police  administrative  des  transports  généraux  ;  comp- 
tabilité en  matière  des  bâtiments  armés,  etc. 

5*  bureau,  hôpitaux:  administration  de  la  police  des  hô- 
pitaux; personnel  du  service  de  santé,  des  sœurs  et  autres 
agents  attachés  h  ces  établissements  ;  confection  des  inven- 
taires du  mobilier  et  la  liquidation  des  dépenses  acccessoires 
des  hôpitaux. 

6*  bureau,  subsistances:  marchés  relatifs  au  service  des 
vivres;  formation  et  réunion  des  comptes  vivres,  tant  à  terre 
qu'à  la  mer;  répirlition  des  agents  des  subsistances;  vérifi- 
cation de  la  comptabilité  du  garde-magasin. 

7e  bureau,  fonds  :  comptabilité  en  deniers  ;  centralisation 
des  recettes  et  dépenses  de  tous  les  services  ;  formation  des 
budgets  et  des  comptes  annuels;  répartition  des  crédits; 
tenue  des  comptes-courants;  vérification  de  la  comptabilité 
du  trésor  colonial. 

Tons  ces  services  sont  centralisés  au  siège  du  gouverne- 
ment à  Fort-de-France.  Un  sous-commissaire  de  la  marine, 
ayant  sous  ses  ordres  un  aide -commissaire  et  un  commis  de 
marine,  est  chargé  du  service  administratif  à  Saint-Pierre, 
en  ce  qui  concerne  les  revues,  les  armements,  l'inscription 
maritime,  les  hôpitaux,  les  travaux  d'approvisionnements  et 
les  fonds.  Un  commis  de  marine  dirige  le  même  service  dans 
chacun  des  cantons  de  la  Trinité  et  du  Marin. 

Service  des  ports.  —  Le  personnel  du  service  des  ports 
comprend  13  personnes,  sans  compter  les  canotiers,  savoir: 
un  capitaine  de  port,  un  lieutenant  de  port,  un  maître  de 
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port,  deux  pilotes,  un  maître  charpentier  et  un  maître  for- 
geron, à  Fort-de-France;  un  capitaine  de  port  et  deux  pilotes 
à  Sninl-Pierre;  un  pilote  à  la  Trinité,  un  au  Marin  et  un  au 
François. 

Service  de  santé.  —  Le  personnel  médical  et  pharmaceu- 
tique, sans  y  comprendre  les  sœurs  hospitalières,  se  compose 
de  17  personnes,  savoir  :  un  médecin  en  chef,  six  chirur- 
giens et  trois  pharmaciens  à  Fort-de-France  ;  un  second 
médecin  en  chef,  cinq  chirurgiens  et  un  pharmacien  à  Saint- 
Pierre. 

Trésor.  —  Le  trésorier-payeur  est  trésorier  des  invalides 
de  la  marine,  caissier  des  gens  de  mer  et  des  prises,  et  rece- 
veur-général des  contributions  ;  il  a  sous  ses  ordres,  à  Fon- 
de-France, un  chef  de  comptabilité,  un  sous-chef  et  un  caissier, 
et  à  Saint-Pierre  un  trésorier  particulier,  qui  est  en  même 
temps  receveur  particulier  des  contributions  dans  cet  arron- 
dissement. 

direction  de  l'intérieur.  —  Le  personnel  de  l'adminis- 
tration intérieure  de  la  colonie  se  compose  de  trente  per- 
sonnes, savoir  :  un  directeur  de.  l'intérieur,  un  secrétaire- 
général,  cinq  chefs  de  bureau,  quatre  sous-chefs,  dix  com- 
mis et  neuf  écrivains;  répartis  en  cinq  bureaux  dont  voici 
les  attributions  : 

1er  bureau,  secrétariat -général  :  Centralisation  du  travail 
des  bureaux,  enregistrement  et  conservation  de  la  corres- 
pondance ministérielle,  archives,  affaires  à  présenter  au  con- 
seil général  et  au  conseil  privé,  affaires  réservées,  personnel 
des  divers  services,  police  secrète. 

2*  bureau  :  Administration,  contentieux,  enregistrement, 
domaines,  contributions  diverses. 

3*  bureau  :  Agriculture,  commerce,  immigration  et  douanes, 

4*  bureau  :  Culte,  instruction  publique,  assistance  publique, 
police. 

5e  bureau  :  Ordonnancement  des  diverses  dépenses,  comp- 
tabilité coloniale  et  communale,  budgets,  travaux  et  appro- 
visionnements, contrôle  des  services  financiers. 

Enregistrement,  etc.  —  Le  personnel  du  service  de  l'enre- 
gistrement, des  hypothèques  et  des  successions  vacantes 
comprend  vingt-quatre  personnes,  savoir  :  un  inspecteur  de 
2*  classe,  chef  du  service,  deux  vérificateurs  de  2#  et  3«  classe, 
onze  receveurs,  un  garde- magasin  premier  commis  de  di- 
rection, cinq  commis-receveùrs  et  quatre  surnuméraires. 
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Douanes.  —  Le  personnel  du  service  des  douanes  se  com- 
posait, au  1er  janvier  1864  :  d'un  directeur,  d'un  sous-inspec- 
teurs, contrôleur,  de  dix  vérificateurs,  de  huit  commis,  d'un 
lieutenant  et  d'un  certain  nombre  de  brigadiers  préposés, 
et  agents  divers  du  service  actif. 

Contributions. —  Ce  service  comprend,  en  dehors  du  tréso- 
rier-payeur et  du  trésorier-particulier,  qui  remplissent  res- 
pectivement les  fonctions  de  receveur-général  et  de  rece- 
veur-particulier des  contributions  :  un  inspecteur  de  2*  classe, 
chef  du  service,  un  inspecteur  de  3'  classe,  huit  contrôleurs, 
douze  percepteurs  des  contributions,  deux  vérificateurs  des 
poids  et  mesures  et  deux  commis.  La  vente  des  spiritueux 
est  affermée  dans  chaque  commune  à  des  particuliers. 

Poste  aux  lettres. —  Le  personnel  de  la  poste  se  compose 
d'un  receveur-comptable  chef,  d'un  préposé  et  d'un  commis 
dans  chacune  des  villes  de  Saint-Pierre  et  de  Fort-de-France, 
et  de  cinq  buralistes-receveurs  dans  les  communes1. 

Police. —  Ce  service  comprend  dix  commissaires  de  police, 
dont  deux  à  Saint-Pierre,  un  à  Fort-de- France  et  sept  dans 
les  communes  rurales. 

Prisons. —  Un  chef  du  bureau  de  la  direction  de  l'intérieur 
est  chargé  de  l'inspection  des  prisons.  Il  existe  dans  la  colo- 
nie une  prison  centrale  et  un  atelier  de  discipline,  à  Fort- 
de-France  *,  une  maison  d'arrêt  à  Saint-Pierre  et  deux  ateliers 
d'éducation  correctionnelle,  à  l'habitation  Saint-Jacques,  l'un 
pour  les  garçons,  l'autre  pour  les  filles. 

Ponts-et- chaussées.  —  Le  personnel  des  ponts-et-chaussées  se 
composait, au  Ier janvier  1863  :  d'un  ingénicurcolonial,  chargé 
provisoirement  du  service,  de  deux  ingénieurs  coloniaux,  de 
quatre  conducteurs  principaux,  de  dix  çonducteurs  et  (Je  dix  ar- 
penteurs. Un  comité  spécial  de  six  membres,  institué  par  arrêté 
du  7  octobre  1853,  est  chargé  de  donner  son  avis  sur  tous  les 
projets  de  travaux  envoyés  à  son  examen  par  le  gouverne- 
ment. Les  travaux  du  bassin  de  radoub  à  Fort-de-France  for- 
ment un  service  spécial,  placé  sous  la  direction  d'un  capitaine 
d'artillerie  de  marine,  d'un  aspirant  ingénieur  colonial,  et  de 
deux  conducteurs  principaux. 


1.  Nous  consacrons  un  article  sféc'al  au  service  de  la  poste. 

2.  L'atelier  de  discipline  et  le  personnel  de  la  prison  centrale  ont  fourni 
en  1863  :  28961  journées,  dont  19  510  pour  les  travaux  du  bassin  de  radoub. 
6204  pour  ceux  du  port  d'attache  des  transaUantiques  et  3247  pour  le 
service  municipal. 
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Immigration.—-  Le  personnel  administratif  du  service  de 
l'immigration  se  compose  d'un  commissaire,  chef  du  service 
à  Forl-de-France,  de  deux  sous-commissaires,  l'un  à  Fort-de- 
France,  l'autre  à  Saint-Pierre,  d'un  régisseur  du  dépôt  au 
chef-lieu  et  de  trois  écrivains.  Un  médecin  est  attaché  au  dépôt 
de  Fort-de-France.  Il  y  a  un  syndicat  de  l'immigration  dans 
chacun  des  deux  arrondissement*  de  la  colonie. 

contrôle  colomul.—  Le  service  de  l'inspection  et  du  con- 
trôle spécial  de  l'administration  coloniale,  de  la  conser- 
vation des  archives,  de  la  surveillance  des  opérations  de  la 
banque,  etc.,  se  compose  d'un  commissaire  de  1"  classe  de 
la  marine,  contrôleur,  d'un  sous-commissaire  et  d'un  commis 
de  marine  à  Fort' de-France,  et  d'un  sous-commissaire  délé- 
gué à  Saint-Pierre. 

organisation  municipale.  —  L'organisation  municipale  a 
été  réorganisée  à  la  Martinique  par  un  décret  colonial  du 
12  juin  1837,  lequel  a  été  moditié  par  le  sénaïus-consulte  du 
5  mai  1854,  pour  tout  ce  qui  regarde  l'élection  des  conseillers 
municipaux  et  la  nomination  des  maires  et  adjoints1. 

Chacune  des  vingt-cinq  communes  de  la  colonie  a  une 
administration  composée  d'un  maire,  d'un  ou  de  deux  ad- 
joints nommés  par  le  gouverneur,  et  de  conseillers  munici- 
paux, nommés  par  le  gouverneur,  et  dont  le  nombre  varie 
de  cinq  à  treize. 


Force»  militaires. 

Les  forces  militaires  de  la  Martinique  se  composent  :  l*des 
troupes  de  la  garnison;  2«  d'un  corps  de  gendarmerie; 
3*  d'ouvriers  indigènes  du  génie;  4»  d'un  corps  de  sapeurs 
pompiers.  Ces  derniers^  non  compris,  elles  présentent  en- 
semble un  effectif  de  1536  hommes,  qui  étaient  répartis  de 
la  manière  suivante  en  1863*  : 

Etats-majors.  —  L'état-œajor  général  et  l'état-major  des 
places  comprennent  :  un  lieutenant  de  vaisseau  et  un  capitaine 


1.  Voir,  pour  le*  attributions  des  Couseils  municipaux,  1»  Notice  préli- 
minaire, X.  V,  p.  194  (juin  1662). 

2.  Une  partie  de  ces  troupes  (600  hommes  environ)  ont  été  envoyés  au 
Mexique  au  commencement  de  la  campagoe.  La  colonie  a  fourni  en  outre 
une  compagnie  de  volontaires  pour  cette  expédition. 
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d'infanterifi  de  marine,  attachés  l'é^t-major  p^liçqJifirJdu 
gouverneur;  deux  chefs  de  Maillon,  l'un  commandant la 
place  de  Fort-de-France,  Vautre  celle  de  Saint-Pierre  (ces  deux 
officiers  comptent  à  l'effectif  du  détachement  d'infanterie  de 
marine  en  garnison  dans  la  colonie);  un  adjudant  (Je  place  $ 
Saint-Pierre. 

Artillerie.  —  Un*  chef  d'escadron  directeur,  un  capitaine 
en  I"  adjoint;  2  gardes  d'artillerie;  1  chef  ouvrier  d'Etat  et 
2  maîtres  armuriers;  deux  batteries  d'artillerie  comppsées 
de  9  oltieiers,  non  compris  le  directeur-commandant,  et  de. 
202  soussofficiers  et  canonniers  ;  un  détachement  de  50  ou- 
vriers, commandé  par  un  lieutenant.  Total  :  15  officiers  et 
254  soldats. 

-  Génie.— Un  chef  de  bataillon  sous-direçteur;  l  capitajne 
de  lTe  classe;  6  gardes  du  génie;  une  compagnie  indigène 
d'ouvriers  du  génie,  composée  de  3  olficiers  et  de  130  sous- 
officiers  et  soldats.  Indépendamment  de  son  service  spécial 
au  génie,  cette  compagnie  e^t  employée  au  cadastre  et,  en 
général,  à  tous  les  travaux  publics  de  la  colonie.  Total,  pour 
le  génie,  11  officiers  et  130  sous-officiers  et  soldats. 

Infanterie  de  marine  (1er  régiment). —  Un  lieutenant-colo- 
nel commandant;  2  chefs  de  bataillon;  }  capitaine-major; 
2  capitaines  adjudants-majors;  1  lieutenant  officier  payeur; 
1  lieutenant  oflicier  d'habillement;  2  chirurgiens  aides-ma- 
jors; huit  compagnies  à  1 14  hommes  dont  3  officiers.  Total  : 
34  officiers,  922  sous-officiers  et  soldats. 

Gendarmerie  coloniale.  —  Un  chef  d'escadron,  comman- 
dant; 1  capitaine;  2  lieutenants;  138  sous-officiers  et  gen- 
darmes à  cheval  et  24  à  pied.  Total  :  officiers  et  162  sous- 
of liciers  et  soldats  formant  ?8  brigades  réparties  sur  les  divers 
points  de  la  colonie. 

Sapeurs  pompiers— les  compagnies  de  sapeurs- pompiers, 
rétablies  comme  corps  de  milice  par  l'arrêté  du  2  mai  1854, 
ont  été  placées,  dans  les  deux  villes  de  Fort  de  Fiance  et  de 
Suinl-Piene,  dans  les  attributions  dè  l'autorité  militaire,  dont 
elles  relèvent  aujourd'hui  directement.  L'autorité  munici- 
pale conserve  néanmoins  son  action  et  son  contrôle  spéciaux 
sur  le  matériel  des  pompes. 

Dans  les  autres  localités  pourvues  du  matériel  nécessaire, 
il  peut  être  créé  des  sections  de  sapeurs-pompiers,  dont  l'ef- 
fectif varie  de  15  hommes  au  minimum  à  50  au  maximum. 

Ces  sections  relèvent  directement  de  l'autorité  municipaje; 
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elles  ne  peuvent  être  réunies  que  pour  les  exercices  de  la 
pompe  et  en  cas  d'incendie.  Elles  ont  la  dénomination  de 
sapeurs-pompiers  porlt-hacht.  (Arrêté  du  17  août  1857.) 

Il  n'existe  actuellement  que  deux  compagnies  dans  la  co- 
lonie, Tune  à  Forl-de-France,  composée  de  60  hommes, 
dont  3  officiers;  l'autre  à  Saint-Pierre,  composée  de  1 10  hom- 
mes, dont  4  officiers.  Total  :  7  officiers  et  170  sous-offi- 
ciers et  sapeurs-pompiers. 

Station  locale. — La  station  locale  se  compose  de  deux  bâ- 
timents de  l'État  :  l'aviso  à  vapeur  le  Tartare,  de  4  canons 
et  de  160  chevaux;  de  la  goélette  à  voile  YAmaranthey  de 
6  canons.  L'état-major  et  l'équipage  de  ces  deux  bâtiments 
présentent  un  effectif  de  9  officiers  et  163  matelots. 

La  Martinique  est  aussi  le  centre  de  la  division  navale  des' 
Antilles  et  de  l'Amérique  du  nord. 


JtiHtiee. 

L'organisation  du  service  de  la  justice,  à  la  Martinique,  a 
été  mise  en  harmonie  avec  nos  institutions  métropolitaines 
par  l'ordonnance  du  24  septembre  1828  et  le  décret  du 
16  août  1854. 

Aux  termes  de  ces  actes,  la  justice  est  rendue  dans  cette 
colonie  par  des  tribunaux  de  paix  et  de  police,  par  des  tri- 
bunaux de  première  instance  et  par  une  cour  impériale. 

Les  traitements  de  la  magistrature,  modifiés  successive- 
ment par  divers  arrêtés  et  décrets,  ont  été  réglés,  en  dernier 
lieu,  par  le  décret  du  17  janvier  1863,  fixant  le  traitement 
des  magistrats  coloniaux  et  établissant  la  parité  d'office  pour 
servir  de  base  à  la  liquidation  des  pensions  de  retraite,  aux 
termes  de  l'article  24  de  la  loi  du  18  avril  1831. 

En  exécution  du  décret  du  1er  décembre  1858,  les  magis- 
trats des  cours  impériales  et  des  tribunaux  de  première  in- 
stance des  colonies  françaises  sont  considérés  comme  déta- 
chés du  Ministère  de  la  justice  pour  un  service  public,  et 
placés  sous  l'autorité  du  département  de  la  Marine  et  des 
Colonies. 

Les  tribunaux  et  la  cour  de  la  Martinique  appliquent  le 
Code  Napoléon,  le  Code  de  procédure  civile,  le  Code  de  com- 
merce, le  Code  d'instruction  criminelle  et  le  Code  pénal  dont 
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la  promulgation  a  eu  lieu,  dans  ladite  colonie,  aux  époques 
suivantes  :  Code  Napoléon,  16  brumaire,  an  XIV;  Gode  de 
procédure  civile.  29  octobre  1828:  Gode  de  commerce, 
26  mars  1851  ;  Gode  d'instruction  criminelle,  12  octo- 
bre 1828;  Gode  pénal,  29  octobre  1828. 

Les  principaux  changements  apportés  en  France  k  notre 
législation  civile  et  criminelle,  ont  été  successivement  intro- 
duits à  la  Martinique  avant  et  depuis  la  promulgation  du 
décret  du  27  avril  1848  abolissant  l'esclavage  dans  les  colo- 
nies. 

L'arrondissement  de  Fort-de-France  compte  cinq  tribu- 
naux de  paix  :  la  justice  de  paix  du  canton  de  Fort-de- 
France,  celles  du  Saint-Esprit,  des  Anses  d'Àrlet,  du  Marin 
et  du  Lamentin. 

L'arrondissement  de  Saint- Pierre  en  compte  quatre  :  la 
justice  de  paix  du  canton  du  Mouillage,  celles  du  Fort,  de  la 
Basse-Pointe,  et  de  la  Trinité. 

La  compétence  des  tribunaux  de  paix  est  réglée  confor- 
mément aux  dispositions  de  la  loi  du  25  mai  1 838 .  Toutefois,  ils 
connaissent  :  1°  en  matière  civile,  en  dernier  ressort,  jusqu'à 
la  valeur  de  250  francs,  et,  en  premier  ressort,  jusqu'à  la 
valeur  de  500  francs  des  actions  indiquées  dans  l'article  Ier 
de  cette  loi.  2°  En  dernier  ressort  jusqu'à  la  valeur  de 
250  francs  des  actions  indiquées  dans  les  articles  2,  3,  4  et 
5  de  ladite  loi. 

En  matière  commerciale  ils  connaissent,  en  dernier  res- 
sort, jusqu'à  la  valeur  de  150  francs  en  principal  et,  en  pre- 
mier ressort,  lorsque  la  valeur  principale  de  la  demande 
n'excède  pas  300  francs. 

Les  tribunaux  de  paix  se  constituent  en  tribunaux  de  po- 
lice pour  prononcer  sur  les  contraventions  de  police  telles 
qu'elles  sont  définies  par  le  Code  pénal  et  par  le  Code  d'in- 
struction crimineJle. 

Il  y  a  deux  tribunaux  de  première  instance  à  là  Martini- 
que ;  l'un  à  Fort-dc-Franco,  l'autre  à  Saint-Pierre. 

Le  tribunal  de  Fort- de- France  se  compose  d'un  président, 
de  trois  jupes,  d'un  procureur  impérial,  d'un  substitut 
et  d'un  greffier.  Le  tribunal  de  Saint-Pierre  se  compose  d'un 
président,  de  trois  juges,  d'un  procureur  impérial,  de  deux 
substituts  et  d'un  greffier. 

Les  tribunaux  de  première  instance  connaissent  de  l'appel 
des  jugements  rendus  en  premier  ressort  par  les  juges  de 
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paix  en  matière  civile  et  commerciale»  et  de  toutes  les  actions 
civiles  et  commerciales,  en  premier  et  dernier  ressort  jus- 
que concurrence  de  2000  fr.  en  principal  ou  de  200  fr.  de 
revenu  déterminé,  soit  en  renies,  soit  par  prix  de  bail,  et  à  la 
charge  d'appel  au-dessus  de  ces  sommes. 

En1  matière  correctionnelle,  ils  connaissent,  en  premier 
ressort,  de  tous  les  délits  et  de  toutes  les  infractions  aux  lois 
dont  la  peine  excède  la  compétence  des  juges  4e  paix,  et  ils 
procèdent  comme  les  tribunaux  correctionnels  en  France. 

Les  tribunaux  de  première  instance  connaissent,  en  outre, 
de  Tappel  des  jugements  de  simple  police  et  en  premier  res- 
sort seulement,  des  contraventions  aux  lois  sur  le  commerce 
étranger,  le  régime  des  douanes  et  les  conl  ri  butions  indi- 
rectes. Ils  se  conforment  aux  dispositions  de  l'article  2  de  la 
lot  du  M  avril  1838. 

Les  tribunaux  de  première  instance  exercent  les  attribu- 
tions déférées  en  France  aux  chambres  du  conseil  par  le 
chapitre  rx  du  livre  l*r  du  code  d'instruction  criminelle. 

Un  membre  du  tribunal,  désigné  pour  trois  ans  par  décret 
impérial,  remplit  près  de  chaque  tribunal  les  fonctions  de 
juge  d'instruction. 

La  cour  impériale  de  la  Martinique  siège  à  Fortrde-France. 
Elle  se  compose  d'un  présidenl,  de  sept  conseillers,  d'un  con- 
seiller auditeur,  d'un  procureur  général,  de  deux  subsijtutset 
d'un  greffier  en  chef.  Le  procureur  général  est  le  chef  <}u 
service  judiciaire  dans  la  colonie. 

La  cour  connaît  en  dernier  ressort  des  matières  civiles 
et  commerciales,  sur  l'appel  des  jugements  des  tribunaux  de 
première  instance.  Elle  connaît  de  l'appel  des  jugements 
correctionnels  rendus  en  premier  ressort  par  les  tribunaux 
de  |>remière  instance.  Elle  procède  comme  les  chambres 
correctionnelles  des  Cours  impériales  en  France.  Elle  statue 
sur  les  mises  en  accusation  conformément  au  chapitre  rp  du 
litre  H  du  livre  II  du  code  d'instruction  criminelle  cl  connaît 
des  oppositions  aux  ordonnances  des  chambres  du  conseil 
conformément  au  chapitre  ix  du  livre  Ier  du  môme  code. 

La  juridiction  d'appel  en  matière  de  commerce  étranger, 
de  douanes  et  de  contributions  directes,  a  lieu  devant  le  con- 
seil privé,  sauf  recours  en  cassation  conformément  à  l'ar- 
ticle 178  de  l'ordonnance  du  9  février  1827. 

Il  y  a  à  la  Martinique  o'eux  arrondissements  de  cours  d'as- 
sises. ;  f'uu,  dont  le  citf-lieu  m  à  forliie-France  et  qui  com- 
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prend  le  ressort  du  tribunal  de  première  instance  de  Fort-de- 
France;  l'autre,  dont  le  chef-lieu  est  à  Saint-Pierre  et  qui 
comprend  le  ressort  du  tribunal  de  première  instance  de 
Saint-Pierre. 

Chaque  cour  d'assises  siège  au  chef-lieu  de  son  arrondis- 
sement et  se  compose  de  trois  conseillers  et  de  quatre  mem- 
bres du  collège  des  assesseurs.  Ce  collège  est  composé  de 
60  membres  choisis  parmi  les  habitants  de  la  colonie  qui 
réunissent  les  conditions  déterminées  par  le  titre  rv  de  l'or- 
donnance organique  du  24  septembre  1828. 

Officiers  ministériels.  —  Le  notariat  existe  à  la  Martinique  ; 
il  est  régi  par  divers  arrêtés  locaux;  un  projet  de  décret 
portant  organisation  définitive,  se  basant  sur  la  loi  du  25 
ventôse  an  XI,  est  en  ce  moment  soumis  aux  délibérations  du 
Conseil  d'État.  On  compte  à  la  Martinique  20  notaires, 
17  avoués  et  16  huissiers. 

Statistique  judiciaire.  —  Les  justices  de  paix  de  la  Martini- 
que, pendant  la  période  triennale  de  1859  à  1861,  ont  rendu 
en  moyenne,  chaque  année,  2471  jugements  en  matière  civile 
et  commerciale,  et  7085  décisions  de  simple  police. 

Pendant  la  même  période,  le  tribunal  de  première  instance 
de  Fort-de-France  a  rendu,  en  moyenne  annuelle,  585  juge- 
ments en  matière  civile  et  commerciale,  et  446  en  matière 
correctionnelle;  celui  de  Saint-Pierre,  917  jugements  4e  la 
première  catégorie  et  519  de  la  seconde  ;  soit  une  moyenne 
annuelle,  pour  toute  la  colonie,  de  1502  jugements,  en  ma- 
tière civile,  et  de  965  en  matière  correctionnelle. 

La  moyenne  des  affaires  sur  lesquelles  la  Cour  impériale  a 
en  à  se  prononcer,  de  1859  à  1861,  a  été  de  143  annuelle- 
ment. 

Les  cours  d'assises,  pendant  la  même  période,  ont  eu  à 
juger  annuellement,*  n  moyenne,  94 affaires  et  120  prévenus, 
sur  lesquels  $7  ont  été  acquittés.  La  moyenne  annuelle  de  la 
période  précédente  avait  été  de  97  affaires  et  de  129  pré- 
venus. 

(la        au  prochain  numéro.) 
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LE  LIVRE  DU  TEMPS 

ou 

MANUEL  PRATIQUE  DE  MÉTÉOROLOGIE. 


L'étude  de  la  météorologie  et  les  applications  pratiques  des 
principaux  résultats  de  cette  science  ont  fait  de  si  rapides  pro- 
grès depuis  quelques  années,  que  nous  croyons  remplir  le 
vœu  d'un  grand  nombre  de  personnes,  même  parmi  celles 
qui  sont  étrangères  à  la  marine,  en  entreprenant  aujourd'hui 
la  publication  en  français  du  Weather  Book  de  l'amiral  Filz- 
Roy.  Cet  ouvrage,  véritable  Manuel  du  météorologiste,  contient 
le  fruit  des  travaux  et  de  l'expérience  de  ce  savant  marin  qui 
a  voué  toute  sa  longue  carrière  à  des  campagnes  scientifiques 
et  à  l'étude  de  la  météorologie.  Tout  le  inonde  sait  en  outre 
que  c'est  à  l'amiral  Fitz-Roy  qu'on  est  redevable  en  Europe 
de  rétablissement  du  premier  service  télégraphique  de  pré- 
vision  du  temps.  En  cessant  sa  carrière  active,  il  a  ainsi 
consacré  les  loisirs  de  sa  retraite  à  un  service  utile  en- 
core aux  navigateurs  et  a  l'humanité  par  l'application  de  son 
ingénieux  système  de  prévision  du  temps  et  de  signaux  de 
tempête.  Par  la  publication  de  son  Weather  Book,  il  a  voulu 
vulgariser  les  principes  sur  lesquels  il  fonde  ses  conjectures 
afin  de  metlre  chaque  marin  à  môme  de  prévoir  le  temps 
aussi  bien  qu'il  le  fait  lui-même.  L'importance  de  cette  grave 
question,  d'où  dépend  si  souvent  le  salut  du  navire  et  la  vie 
de  l'homme  de  mer,  nous  fait  espérer  qu'on  accueillera  cette 
publication  avec  tout  l'intérêt  qu'elle  mérite. 

La  traduction  de  cet  ouvrage,  qui  avait  déjà  été  tentée  plu- 
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sieurs  fois  sans  succès  à  cause  des  difficultés  toutes  particu- 
lières qu'elle  présente»  est  faite  par  un  des  hommes  des  plus 
compétents,  M.  Macleod,  professeur  d'anglais  à  l'Ecole  navale 
de  Brest;  beaucoup  d'expressions  techniques,  quelques  rai- 
sonnements un  peu  compliqués  sur  les  divers  mouvements 
de  l'atmosphère,  etc.,  etc.,  ne  pouvaient  être  bien  compris 
que. par  une  personne  possédant  à  fond  la  langue  anglaise  et 
ayant  en  même  temps  des  connaissances  assez  étendues  en 
marine.  Personne  mieux  que  M.  Macleod  ne  pouvait  donc  en- 
treprendre cette  tâche  ardue,  et  nous  lui  devons  nos  sincères 
remerciements  pour  le  zèle  et  l'intelligence  avec  lesquels  il 
l'a  accomplie.)  E.  M. 


I 

Préliminaires.  —  Observations  générales.  —  Considérations  spéciales.  — 
Coup  d'œil  du  monde,  représenté  par  une  sphère.  —  Conditions  atmo- 
sphériques.—Instruments  météorologiques  comme  indicateurs  du  temps; 
leur  emploi  pratique. 

Un  livre  qui  porte  un  titre  aussi  simple  ne  doit  renfermer 
ni  science  abstraite,  ni  difficultés  trop  compliquées  ;  cet  ou- 
vrage populaire  est  écrit  pour  le  public  en  général,  plutôt 
que  pour  un  petit  nombre  d'hommes  de  science,  et  dans  le 
sincère  espoir  que  les  renseignements  qu'il  renferme  seront 
d'une  utilité  pratique  et  quotidienne. 

Les  moyens  véritablement  nécessaires  pour  mettre  toute 
personne  douée  d'une  intelligence  et  d'une  instruction  ordi- 
naires en  mesure  de  prévoir  le  temps,  sont  bien  plus  facile- 
ment réalisables  qu'on  ne  le  pense  généralement.  Avec  un  ba- 
romètre, deux  ou  trois  thermomètres,  quelques  instructions 
brèves,  et  une  observation  attentive  non-seulement  de  ces 
instruments,  mais  aussi  du  ciel  et  de  l'état  de  l'atmosphère, 
chacun  peut  utiliser  la  <  météorologie.  »  Quelque  déplacé  que 
soit  ici  ce  mot,  nous  serons  néanmoins  souvent  forcé  de 
nous  en  servir.  Ce  terme,  applicable  à  la  science  sublime  qui 
autrefois  comprenait  aussi  l'astronomie,  est  beaucoup  trop 
vaste  pour  l'application  générale  qu'on  en  fait  de  nos  jours; 
bien  qu'un  Herschell,  un  Arago,  un  Dove  ou  un  Kaemtz,  pour- 
rait, même  maintenant,  et  ajuste  titre,  réclamer  en  sa  faveur 
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une  portée  aussi  vaste  que  celle  qui  lui  fut  attribuée  par  Arts- 
tote. 

Aux  philosophes,  comme  l'attestent  leurs  excellents  ouvra- 
ges, il  faut  aussi  une  connaissance  exacte  de  l'analyse,  des 
mathématiques  pures,  de  la  chimie,  de  l'électricité  et  du  ma- 
gnétisme, de  la  géologie  et  de  l'histoire  naturelle,  et  les  ou- 
vrages de  ce  genre  sont  généralement  connus  de  tout  homme 
de  science  ;  mais  notre  livre  est  écrit  pour  tout  le  monde,  ce 
qui  ne  veut  pas  dire  qu'il  doive  être  nécessairement  superfi- 
cie), mais  qu'il  est  plutôt  destiné  à  l'usage  des  novices  et  des 
gens  peu  initiés,  qu'aux  savants,  aux  gens  d'expérience  qui 
n'ont  nul  besoin  de  pareils  renseignements. 

Pour  faciliter  notre  tâche,  il  nous  semble  utile  de  considé- 
rer les  conditions  météorologiques  de  notre  globe,  comme  si 
nous  le  regardions  d'un  point  élevé  dans  l'espace.  —  Avec  un 
globe  terrestre  sous  les  yeux,  on  se  fait  une  idée  plus  exacte 
des  grandeurs  relatives,  des  espaces,  des  distances,  de  la  su- 
perficie et  de  la  profondeur.  Les  îles,  même  la  nôtre  (l'Angle- 
terre), cessent  alors  d'être  vues  dans  des  proportions,  pour 
ainsi  dire  perspectives;  les  continents  reçoivent  la  part  qui 
leur  est  due,  et  les  mers  se  déploient  dans  toute  l'étendue  de 
leur  immensité.  Un  des  plus  éminents  physiciens  du  siècle  a 
calculé  que  la  profondeur  moyenne  dé  l'océan  peut  être  con- 
sidérée comme  un  peu  moins  de  cinq  milles,  et  que  les 
chaînes  des  montagnes  de  l'Asie  et  de  l'Amérique  s'élèvent  à 
peu  près  à  la  même  hauteur  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 
Par  conséquent,  sur  un  globe  de  16  pouces  anglais  (0m.40), 
une  couche  de  vernis  ordinaire  représenterait  une  profondeur 
égale  à  cette  hauteur. 

Il  ne  paraît  pas  probable,  pour  dés  raisons  qui  seront  don- 
nées ultérieurement,  que  l'air  de  notre  atmosphère,  dans  le- 
quel nous  pouvons  vivre,  s'étende  aussi  loin  qu'on  le  suppose. 
La  prorondeur  totale  est  de  10  à  15  milles  (de  16  à  24  kilomè- 
tres, chiffres  ronds),  et  cette  profondeur  est  suffisamment  en 
rapport  avec  son  étendue,  comme  air  ;  il  est  à  peu  près  prouvé 
que  la  distance  de  7  milles  (Il  kilomètres)  est  la  dernière  U» 
mite  dans  laquelle  l'homme  puisse  exister.  On  ne  doit  pas 
perdre  de  vue  que  personne  ne  s'est  jusqu'ici  élevé  en  ballon 
beaucoup  au-dessus  du  niveau  de  la  cime  des  plus  hautes 
montagnes;  que  tous  les  aéronautes,  tous  les  montagnards 
savent  qu'il  existe  des  courants  d'air  horizontaux  et  successifs, 
également  différents  en  température  et  en  sécheresse,  en  élec- 
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trfcîtè  ët  àWm  jMTopHétés  (etcepté  là  ektftpôrition  <*nffiic}ue 
de  l'air)  ;  qdè  plus  d*urie  fois  des  nuages  ont  été  traversé*  et 
laissai  dàns  l'espace  au-dessous,  tandis  qu'on  n'en  a  vu  que 
rarement  dépasser  les  sommets  des  plus  hautes  montagnes.  Si 
l'on  pèse  bien  cei  faits,  on  n'hésitera  pas  à  raisonner  sur  le 
mouvement  horizontal  de  l'air,  comme  sur  celui  d'un  fluide 
gravitant,  et  cherchant  conséquemmetit  son  équilibre  tout 
autour  du  globe  que  nous  habitons. 

De  môme  qu'aux  yeux  des  commençants  dans  la  science  de 
la  géométrie,  il  paraît  difficile  de  concilier  l'idée  de  la  sur- 
face sphèrique  de  l'océan  avec  ce  qu'on  appelle  communément 
niveau;  de  même  aussi  l'idée  que  l'air  a  un  niveau  horizon- 
tal corrime  l'eau,  et  que,  semblable  à  un  océan  aérien,  ce  ni- 
veau tend  sans  cesse  à  s'équilibrer,  semble  d'abord  un  peu 
obscure.  Cependant,  non-seulemeht  l'air  possède  toutes  les 
propriétés  d'élasticité  et  de  mobilité,  à  un  degré  illimité, 
comme  fluide  tendant  vers  l'équilibre,  mais  différent  de  Veau 
ou  de  la  plupart  des  liquides,  il  est  au  plus  haut  degré  com- 
pressible, et  proportionnellement  susceptible  d'une  extrême 
expansion.  —  Ce  sont  là  des  faits  qu'il  faut  avoir  constamment 
présents  à  l'esprit,  car  ils  aideront  à  l'intelligence  d'un  grand 
nombre  de  conditions  atmosphériques  spécifiées  dans  les  cha- 
pitres suivants. 

Ayant  donc  sous  les  yeux  notre  monde  ainsi  entouré  d'un 
océan  aérien  d'une  profondeur  de  quelques  milles  seulement, 
ûous  nous  trouverons  à  même  de  considérer  les  conséquen- 
ces de  ta  chaleur,  de  la  chaleur  solaire  agissant  sur  l'atmo- 
sphèré  pendant  la  révolution  diurne  du  globe.  Il  suffit,  quant 
à  présent,  d'attribuer  toutes  les  conditions  et  tous  les  chan- 
gements de  notre  atmosphère  à  cette  grande  et  constante  ac- 
tion combinée  avec  le  froid  et  avec  la  gravitation  incessante, 
en  laissant  de  côté  toute  influence  puissante  de  l'attraction 
lunaire. 

Il  est  à  remarquer  que  les  «  Astro-Météorologistes  »  et  les 
*  Lunaristes  »  ne  se  sont  pas  aperçus  que,  selon  leur  théorie, 
lés  causes  supposées  du  temps,  si  elles  existeht,  devraient  né- 
cessairement affecter  des  zones  entières  de  l'atmosphère,  dans 
leurs  rotations  diurnes,  au  lieu  de  n'agir  que  sur  une  teuiè  lo- 
calité, et  que  de  tels  résultats  ne  sont  pas  prouvés  par  les 
faits  observés. 

H  n'est  pas  douteux  que  la  lune  produit  dans  l'air,  comme 
le  soleil,  et  probablement  davantage,  un  effet  de  flux  et  de 
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reflux,  dû  à  la  gravitation  ;  mais  comme  les  causes  de  la  cha- 
leur solaire  et  de  l'électricité  sont  très-grandes,  et  qu'elles 
ont  une  action  puissante  sur  l'air  élastique,  expansible  et  mo- 
bile, des  observations  répétées  ont  prouvé  que  les  effets  de  la 
gravitation  vers  le  soleil  ou  vers  la  lune  sont  tellement  annu- 
lés ou  masqués  par  des  causes  quotidiennes,  directement  dues 
à  la  cbalcur  solaire  et  à  l'action  de  l'électricité,  qu'ils  sont 
presque  imperceptibles,  même  dansles  lieux  les  plus  propices 
aux  observations. 

Lorsqu'on  demande  à  ceux  qui  attribuent  les  changements 
de  ternes  à  l'action  de  la  lune.  «  Quelles  sont  les  phases  les 
plus  critiques  d'une  lunaison  de  4  semaines?  »  La  réponse 
est  généralement  :  «  Ce  sont  les  quartiers  ;  surtout  ceux  de 
la  nouvelle  et  de  la  pleine  lune,  à  2  ou  3  jours  près,  avant  ou 
après.  »  Or,  un  jour  quelconque  d'une  lunaison  sera  néces- 
sairement à  2  ou  3  jours  d'un  des-  quartiers,  soit  avant  soit 
après;  par  conséquent  les  réponses  de  ce  genre  ne  nous  di- 
sent rien,  et  nous  laissent  toujours  dans  la  même  incer- 
titude. 

Généralement  parlant,  on  remarque  toutes  les  coïnciden- 
ces ;  mais  il  est  peu  de  personnes  qui  les  regardent  comme 
accidentelles,  et  elles  acquièrent  souvent  une  importance  ex- 
cessive. 

Après  ces  considérations  générales,  il  nous  semble  conve- 
nable de  jeter  un  coup  d'oeil  rapide  sur  les  faits  observés,  en 
même  temps  que  sur  l'usage  à  faire  des  instruments  météo- 
rologiques, ou  baromètres,  et  sur  les  indices  des  changements 
atmosphériques,  avant  d'entrer  dans  la  discussion  des  mou- 
vements ou  courants  d'air  horizontaux,  et  de  leurs  résultats, 
et  de  rechercher  les  moyens  d'utiliser  les  connaissances  ac- 
quises par  les  observations  répétées  et  continuelles  d'hom- 
mes de  science,  dont  les  noms  font  également  autorité  en 
pratique  et  en  théorie. 

On  trouvera  à  la  fin  de  ce  volume,  diverses  notes  détail- 
lées;  quelques  tables  d'un  usage  fréquent  dans  la  météorolo- 
gie pratique;  et  quelques  diagrammes  explicatifs  et  origi- 
naux. 

Uest  possible  que  certains  passages  paraissent  d'abord  un 
peu  obscurs,  si  non  difficiles  à  comprendre  ;  cependant  l'au- 
teur espère  qu'ils  ne  seront  pas  nombreux.  Par  la  multiplicité 
de  ses  rapports  le  sujet  qu'il  traite  est  naturellement  com- 
pliqué, et  M.  le  professeur  Dove  lui-même  a  eu  de  la  peine  à 
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expliquer  certaines  combinaisons,  qu'il  a  néanmoins  décrites 
avec  exactitude,  et  qui  ont  été  comprises  de  plusieurs  per- 
sonnes. 

II 

Instruments  météorologiques.  —  Ouvrages  à  consulter.  —  Baromètres , 
thermomètres  et  hygromètres,  comme  indicateurs  du  temps.  —  Pluvio- 
mètres. —  Girouettes.  —  Sommaire.  —  Lois.  —  Action  et  portée  des 
instruments.  —  Nuages.  —  Animaux.  —  Signes.  —  Rélèvements  vrais.  — 
Niveau.  —  Observatoire  de  Kew.  —  Températures  moyennes. 

A  une  observation  intelligente  des  phénomènes  de  la  na- 
ture, et  plus  particulièrement  de  ceux  que,  sans  le  secours 
d'inventions  humaines,  l'élatde  l'atmosphère  offre  soit  à  l'œil 
soit  au  toucher,  il  suftira  pour  les  besoins  ordinaires  d'ajou- 
ter l'aide  d'un  petit  nombre  d'instruments  simples  et  peu 
coûteux.  Mais  pour  les  recherches  d'un  ordre  plus  élevé, 
telles  que  les  investigations  d'un  caractère  purement  scien- 
tifique, et  les  travaux  réguliers  d'un  observatoire,  il  est  in- 
dispensable d'avoir  des  instruments  d'une  délicatesse,  d'une 
précision  extrême,  et  conséquemment  dispendieux.   .  . 


Les  ouvrages  authentiques,  même  de  l'ordre  le  plus  élevé, 
tels  que  «  le  Traité  de  Météorologie  »  de  sir  John  Herschel  ; 
le  «  Manuel  de  l'Amirauté,  »  édité  et  en  partie  rédigé  par  ce 
savant  ;  les  instructions  de  sir  Henry  James  ;  le  livre  «  Pra- 
tique »  de  Drew,  et  les  ouvrages  de  Glaisher,  de  Walker,  de 
Daniell,  et  de  Howard,  renferment  tant  de  renseignements 
détaillés  et  incontestables  sur  les  meilleurs  instruments,  que 
nous  nous  contenterons  de  nous  occuper  des  instruments  peu 
nombreux  et  peu  coûteux,  indispensables  à  l'étude  du  temps. 

Peut-être  est-ce  au  désir,  d'ailleurs  très-louable,  d'être  cor- 
rect et  systématique  dans  les  observations  météorologiques, 
qu'il  faut  attribuer  cette  idée,  si  généralement  répandue, 
qu'une  extrême  précision  est  de  toute  importance,  et  que  les 
observations  ne  sauraient  être  trop  fréquentes.  Sans  doute, 
dans  les  observatoires  il  doit  en  être  ainsi  ;  mais  vouloir  im- 
poser un  semblable  travail  à  tous  les  observateurs,  quelles 
que  soient  les  localités,  quelles  que  soient  les  diverses  circon- 
stances de  temps  (durée),  de  clima.t  etc.,  au  milieu  desquelles 
ils  se  trouvent  placés,  serait  tout  simplement  absurde. 
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Tout  baromètre  à  mercure,  bien  conditionné  et  divisé  en 
centièmes  de  pouce  (ou  en  millimètres),  avec  une  cuvette 
assez  grande  pour  que  le  mercure  y  descende  suffisamment, 
et  un  vide  parfait  dans  le  tube  montrant  la  pression  (ou  ten- 
sion) de  l'air  à  l'entour,  pout  servir  d'indicateur  du  temps. 
Un  tel  instrument  peut  coûter  de  2  à  4  livres  sterling  {50  à 
100  fr).  Il  y  en  a  aussi  à  10  schellings,  (12  fr.  50),  mais  ils 
n'offrent  aucune  garantie.  L'anéroïde,  pourvu  qu'on  le  véri- 
fie de  temps  à  autre,  est  aussi  un  excellent  indicateur. 

On  trouve  aussi  cbez  les  meilleurs  opticiens  de  bons  ther- 
momètres sur  porcelaine;  (impression  parfaitement  lisible  et 
durable),  au  prix  de  quelques  schellings.  Quant  à  ceux  d'un 
ou  de  deux  schellings,  on  ne  doit  pas  s'y  fier. 

Deux  thermomètres  sont  nécessaires;  l'un  d'eux  doit  être 
muni  d'une  cuvette  à  eau,  avec  un  morceau  de  toile  ou  de  co- 
ton pour  montrer  l'évaporation,  (comme  il  sera  dit  plus 
loin). 

On  peut  se  procurer  un  bon  pluviomètre  en  zinc  ou  en 
cuivre  pour  20  ou  30  schellings  (25  à  37  fr).  C'est  un  acces- 
soire toujours  utile  et  intéressant. 

Quant  aux  girouettes,  il  ne  faut  pas  s'y  fier;  elles  sont  ra- 
rement placées  dans  les  conditions  voulues.  Quelquefois  les 
lettres  sont  établies  suivant  le  nord  vrai,  (d'après  l'étoile  po- 
laire) ;  quelquefois,  à  l'aide  d'un  compas  magnétique,  ayant 
peut-être  un,  deux,  ou  trois  quarts  de  variation  ;  tantôt,  au 
hasard,  sans  base  aucune  ;  quelquefois  enfin  avec  la  variation 
prise  en  sens  inverse,  ce  qui  donne  nécessairement  une 
erreur  double. 

L'ombre  projetée  par  le  soleil  à  l'heure  de  midi,  une  ligne 
tracée  au  moment  de  son  lever  ou  de  son  coucher,  vers  Test 
ou  vers  l'ouest,  à  l'époque  des  équinoxes,  ou,  tout  simple- 
ment, une  ligne  tirée  dans  la  direction  de  l'étoile  polaire,  fa- 
cile à  obtenir  sur  l'herbe,  ou  sur  un  mur,  ou  môme  sur  le 
bord  d'une  fenêtre,  donnera  une  direction  vraie  pouvant  ser- 
vir de  cercle  de  relèvement  local. 

On  doit  aussi  s'assurer  de  la  direction  du  vent,  en  première 
ligne,  par  une  observation  attentive  de  la  marche  ou  du  mou- 
vement horizontal  des  nuages,  et  ensuite  par  la  direction  de 
la  fumée  ;  mais  celle-ci  est  loin  d'être  un  guide  certain;  et 
peut  induire  en  erreur  tout  autant  qu'une  girouette  mal  pla- 
cée ou  rouillée. 

Il  est  également  nécessaire  de  suivre  la  marche  des  nuages 
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supérieurs;  et  lorsqu'elle  diffère  de  la  direction  des  nuages  in- 
férieurs, comme  cela  a  fréquemment  lien,  on  doit  le  noter 
avec  soin,  car  le  vent  passera  alors  dans  cette  direction  ;  tou- 
tefois c'est  la  direction  du  courant  inférieur  ou  de  surface  qui 
seule  doit  être  inscrite  sur  le  registre. 

Le  baromètre,  indicateur  du  temps,  doit  être  placé  dans 
un  endroit  où  l'on  peut  le  voir  à  tout  moment,  dans  on  jour 
convenable ,  et  à  hauteur  de  l'œil  ;  il  faut  aussi  avoir  soin  de 
le  marquer  régulièrement,  au  moins  deux  fois  par  jour. 

Il  serait  également  bon  d'avoir  près  du  baromètre  une 
carte  explicative,  et  un  manuel,  que  l'observateur  inexpéri- 
menté consulterait  avec  le  plus  grand  soin. 

Le  mouvement  de  l'aiguille  d'un  anéroïde,  d'un  baromètre 
métallique,  ou  à  cadran,  correspond  à  celui  du  mercure  dans 
un  baromètre  mercuriel;  mais  ces  instruments  demandent  à 
être  souvent  vérifiés. 

La  hauteur  moyenne  du  baromètre  près  de  Londres,  au  nt- 
veau  delà  mer,  est  d'environ  29,95  pouces  (0m,  760);  et  la 
température  moyenne  de  l'air  dans  les  situations  basses,  ex- 
posées, mais  ombragées  est  de  50  degrés  Fareinheit  à  peu- 
près.  (Aux  Orcades,  elle  est  de  29,79  (0»,756), 

Lorsqu'on  veut  comparer  entre  eux  des  baromètres  pla- 
cés, dans  des  localités  différentes,  on  doit  les  réduire  séparé- 
ment, en  tenant  proportionnellement  compte  de  l'élévation 
au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  et  des  différences  de  tempe* 
rature. 

Pour  chaque  hauteur  de  cent  pieds  au-dessus  du  niveau 
moyen  de  la  mer,  il  faut  ajouter  un  dixième  de  pouce 
(0m,0253)  à  la  hauteur  observée;  et  lorsqu'on  désire  éta- 
blir une  comparaison  extrêmement  précise,  il  faut  déduire 
trois  centièmes  de  pouce  (0",0076),  par  chaque  dixaine 
de  degrés  que  donne  le  thermomètre  y  joint,  au-dessus  de 
32°,  (zéro)  :  et  ajouter  dans  la  même  proportion,  si  le  ther- 
momètre est  au-dessous  de  zéro. 

En  général,  le  thermomètre  baisse  d'un  degré  par  100  pieds 
d'élévation,  au  delà  de  50  pieds  au-dessus  du  sol  ;  mais  ceci 
varie  selon  les  localités1. 

Le  vent  semble  affecter  les  baromètres  plus  que  la  pluie  ; 

I       I    II  M    I  lll     II       I       I  '     ■    >  I      '  M    ■  !  .1 

1.  Ceci  dépend  des  courants  atmosphériques,  du  vent,  de  la  sécheresse, 
ou  de  l'humidité,  et  du  rayonnement.  C'est  très-incertain  et  très-variablej 
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el  la  température  varie  plutôt  selon  la  direction  du  vent,  pré- 
sent ou  à  venir,  que  selon  l'heure  du  jour  ou  de  la  nuit,  ou 
même  selon  l'état  du  ciel  (non  exposé  au  rayonnement). 


LE  BAROMÈTBE  MONTE 

pour  les  vents  de  Nord  (du  Nord- 
Ouest  à  l'Est  par  le  Nord). 
Et  il  annonce  un  temps  sec  ou 
moins  humide,  ou  moins  de  vent, 
ou  enfin  plus  d'un  de  ces  change- 
ments. 

Sauf  un  petit  nombre  de  cas  ex- 
ceptionnels, lorsque  la  pluie  (ou 
neige)  vient  du  Nord  avec  forte 
brise. 

Pour  tout  changement  de  vent 
vers  l'une  quelconque  de  ces  direc- 
tions. 


LE  BAROMETRE  BAISSE 

pour  les  vents  de  Sud  (de  Sud-Est 
à  l'Ouest  par  le  Sud. 
Pour  temps  pluvieux,  pour  plus 
de  vent,  ou  pour  plus  d'un  de  ces 
changements. 

Sauf  un  petit  nombre  de  cas, 
lorsqu'une  brise  modérée  accom- 
pagnée de  pluie  ou  de  neige  vient 
du  Nord. 

Pour  tout  changement  de  vent 
vers  la  première  des  directions  ci- 
dessus. 


LE  THERMOMÈTRE  BAISSE 


LE  THERMOMETRE  MONTS 


La  moiteur  ou  l'humidité  de  l'air  (indiquée  par  l'hygromètre)  aug- 
mente avant  ou  avec  la  pluie,  le  brouillard  ou  la  rosée. 


Sur  les  échelles  barométriques, 
les  abréviations  suivantes  pour- 


Et  le  sommaire  suivant  sera  gé- 
néralement utile  dans  n'importe 


raient  être  utiles  dans  la  latitude 

quelle  latitude. 
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Dans  les  latitudes  sud,  substituez  «  Sud  »  elc  ,  à  «  Nord,  »  etc. 

Quelque  familier  que  soit  l'usage  du  baromètre,  sur  mer 
aussi  bien  que  sur  terre,  ceux-là  seuls  qui  en  ont  longtemps 
suivi  tous  les  mouvements,  et  qui  les  ont  comparés  avec 
soin,  sont  à  même  de  voir  dans  cet  instrument  autre  chose 
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qu'un  simple  indicateur  de  plus  ou  moins  de  pluie  ou  de 
vent,  de  beau  ou  de  mauvais  temps»  selon  qu'il  monte  ou 
qu'il  baisse.  Mais  si  utiles  que,  dans  la  plupart  des  cas,  soient 
ces  conclusions,  elles  sont  quelquefois  erronées,  et  les  induc- 
tions qui  en  découlent  ne  peuvent  que  décourager  les  gens 
inexpérimentés. 

Les  remarques  suivantes  (résultats  de  la  pratique  et  de 
l'expérience  de  bien  des  années)  permettront  à  ceux  qui 
n'ont  pas  l'habitude  du  baromètre  de  s'en  servir  sans  beau- 
coup de  difficulté. 

Le  baromètre  indique  que  l'air  devient  plus  dense,  ou  plus 
léger,  ou  qu'il  reste  dans  le  même  état.  À  mesure  que  l'air 
se  raréfie,  le  mercure  descend  dans  le  tube  de  verre:  il 
reste  en  repos  tant  que  le  poids  de  l'air  (tension  ou  pression 
de  tous  côtés)  demeure  le  même.  Dans  un  espace  d'environ 
dix  milles  autour  de  la  surface  du  globe,  tout  corps  subit 
la  pression  de  l'air,  qui  forme,  pour  ainsi  dire,  un  océan 
d'une  extrême  légèreté,  au  fond  duquel  nous  vivons  sans  en 
sentir  le  poids  parce  que  notre  corps  est  rempli  d'air,  mais 
en  ressentant  l'effet  de  tous  ses  courants  (les  vents).  Là  où 
l'on  a  fait  le  vide,  la  pression  de  l'air  atmosphérique  est 
d'environ  5  livres  par  pouce  carré  de  surface.  C'est  cette 
pression  qui  retient  le  lépas  au  rocher,  lorsque  par  la  con- 
traction ce  mollusque  a  fait  le  vide  sous  sa  coquille.  La  mou- 
che pompant  l'air  et  se  collant  au  plafond  nous  en  fournit  un 
autre  exemple. 

Si  l'on  chasse  l'air  d'un  long  tuyau  fermé  à  l'une  de  ses 
extrémités,  qu'on  le  remplisse  ensuite  d'eau,  et  qu'on  le  place 
dans  une  position  verticale  avec  l'extrémité  ouverte  dans  un 
vase  plein  d'eau,  le  liquide  y  montera  à  une  hauteur  de 
28  pieds  environ1.  C'est  ce  qui  a  servi  de  base  à  la  construc- 
tion des  baromètres  à  eau.  Nous  en  trouvons  la  preuve  dans 
l'effet  de  la  pompe  aspirante,  dans  la  manche  de  laquelle 
l'eau,  par  suite  de  ce  qu'on  appelle  aspiration,  et  qui  n'est 
autre  chose  que  la  pression  de  l'air  vers  un  espace  vide, 
s'élève,  comme  on  le  sait,  à  une  hauteur  de  27  pieds. 

Pour  juger  du  temps,  il  ne  faut  pas  s'en  rapporter  aux 
mots  inscrits  sur  les  échelles  des  baromètres,  autant  qu'à  la 
hauteur,  à  l'ascension  ou  à  la  chute  du  mercure  ;  car  si  le 


1.  Dans  la  pratique,  à  cause  de  l'air  et  autres  obstacles  mécaniques  qui 
l'empêchent  de  monter  jusqu'ài30  pieds  (comme  on  Ta  souvent  supposé). 
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mercure  se  trouvant  à  variable  (20,50)  s'élève  vers  beau  (30,00), 
cela  nous  présage  un  changement  de  vent  ou  de  temps,  quoi- 
que pas  aussi  grand  que  si  le  mercure  eût  monté  plus  haut, 
et  d'un  autre  côté  si,  de  «  au-dessus  de  beau,  »  le  mercure 
descend,  c'est  également  l'indice  d'un  changement,  mais 
moins  grand  que  s'il  fût  descendu  plus  bas;  de  plus,  ces 
échelles  n'indiquent  ni  la  direction,  ni  la  force  du  vent,  ni 
l'élévation  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Elles  semblent 
avoir  été  faites  pour  les  localités  de  l'intérieur,  et  calculées 
pour  une  hauteur  moyenne  de  400  pieds  au-dessus  de  la 
mer. 

Ce  n'est  pas  seulement  d'après  le  point  où  se  trouve  le 
mercure  qu'il  faut  juger  du  temps,  mais  aussi  d'après  le  de* 
gré  de  son  ascension  ou  de  6a  descente,  ainsi  que  de  ses  mou- 
vements, pendant  les  heures  et  les  jours  immédiatement  pré- 
cédents; sans  perdre  de  vue  les  effets  du  changement  de 
direction,  de  la  sécheresse  et  de  l'humidité,  aussi  hien  que 
de  la  force  du  vent. 

On  dit  que  le  baromètre  baisse  (falling)  lorsque  le  mercure 
s'affaisse  dans  le  tube;  alors  la  surface  supérieure  (si  elle  est 
grande  et  que  le  mercure  n'a  pas  été  bien  purifié)  prend 
quelquefois  une  forme  concave  ou  creuse;  ou,  lorsque  l'ai- 
guille  (d'un  anéroïde)  se  meut  vers  la  gauche.  Le  baromètre 
monte  lorsque  la  colonne  de  mercure  s'allonge  :  la  surface 
supérieure  est  alors  convexe  ou  arrondie,  ou  quand  l'aiguille 
se  meut  vers  la  droite. 

Dans  les  climats  tempérés,  hors  les  latitudes  élevées,  le 
mercure  monte  et  baisse  ou  varie  à  peu  près  de  trois  pou- 
ces, entre  30,9  pouces  (0m  7848...),  et  un  peu  au-dessous  de 
28  8  pouces  (0m  701 1...),  dans  les  cas  extraordinaires;  en  gé- 
nérai, il  varie  entre  30,5  pouces  (0m7746...)  et  29  pouces 
(0°  7365...).  Près  de  la  ligne  ou  dans  les  régions  équatoriales, 
la  variation  n'est  que  de  quelques  dixièmes,  excepté  dans  les 
orages,  où  le  mercure  tombe  quelquefois  même  à  27  pouces 
(0»6857...). 

Sur  le  vernier,  chaque  dizaine  est  divisée  en  dix  parties, 
ou  en  centièmes  de  pouce;  et  le  nombre  de  divisions  dépasse 
d'une  unité  celui  d'un  espace  égal  de  l'échelle  fixe  ou  y  est 
inférieur. 

Le  thermomètre  n'indique  pas  la  pesanteur  de  l'air.  La 
boule  est  pleine  de  mercure  qui  se  contracte  par  le  froid  et 
se  dilate  avec  la  chaleur,  et,  selon  reflet  produit,  la  ligne  de 
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métal  renfermé  dans  le  petit  tube,  monte  ou  baisse  d'autant 
de  degrés  et  donne  la  température  \ 

Si  à  la  boule  d'un  thermomètre  on  attache  un  morceau 
d'étoffe  mouillée  (toile  ou  mousseline)  avec  une  bande  de 
toile  ou  un  hl  dont  l'extrémité  restera  plongée  dans  un  vase 
d'eau,  afin  d'en  maintenir  Vhvmidité,  ce  thermomètre  indi- 
quera moins  de  chaleur  qu'un  autre  sec,  et  cela  proportion- 
nellement à  l'humidité  de  l'air  et  à  la  rapidité  de  l'évapora- 
tion.  Par  un  temps  très-humide,  avant  ou  pendant  la  pluie, 
le  brouillard  ou  la  rosée,  deux  thermomètres  ainsi  étal  lis 
donneront  des  indications  presque  identiques1. 

Le  meilleur  moyen  de  constater  le  degré  de  sécheresse  ou 
d'humidité  de  l'air,  est  de  comparer  deux  thermomètres  vé- 
riliés,  l'un  sec,  l'autre  légèrement  mouillé,  et  maintenu  dans 
cet  état.  Refroidi  par  l'évaporation  autant  que  le  permet  l'état 
de  l'atmosphère,  le  thermomètre  à  boule  mouillée  ou  moite 
donnera,  par  un  temps  de  grande  humidité,  une  tempéra- 
ture presque  épale  à  celle  de  l'autre;  mais,  par  tout  autre 
temps,  la  température  indiquée  sera  plus  basse,  et  cela  pro- 
portionnellement à  la  sécheresse  de  l'atmosphère  et  à  l'éva- 
poration qui  en  résulte,  de  12  à  15  degrés  dans  notre  climat, 
et  ailleurs  de  20  et  même  de  plus.  En  Angleterre,  la  diffé- 
rence varie  ordinairement  entre  3  et  8  degrés,  une  diffé- 
rence de  7  degrés  est  réputée  bonne  pour  les  chambres  ha- 
bitées. Ces  thermomètres  doivent  être  placés  l'un  près  de 
l'autre,  mais  à  uu  intervalle  de  3  pouces  au  moins*. 

Un  thermomètre  fixé  ou  attaché  à  un  baromètre  (destiné  à 
servir  seulement  d'indicateur  du  temps),  donne  à  peu  près 
la  température  de  l'air  environnant  ;  mais  il  ne  marque  pas 
exactement  celle  du  mercure.  Cependant  ses  indications 
sont  suffisantes  pour  les  besoins  ordinaires,  pourvu,  toute- 
fois, que  l'instrument  soit  soustrait  à  toute  influence  de 
chaleur  (soleil,  feu  ou  lampe). 


1.  L'eau  douce  se  congèle  et  la  glace  fond  à  32°  Fahrenheit.  L'eau  salée 
en  repos  et  accessible  à  l'air  gèle  à  î8#.  Dans  une  expérience  laite  par 
Huhbard  avec  une  fiole  bouchée,  la  température  fut  réduite  4  18»  avant 
qu'il  parût  aucun  signe  de  glace.  Alors  parurent  dea  flocons  de  neige  et 
l'eau  gela. 

2.  La  hauteur  du  thermomètre  mouillé  diminuée  de  la  différence  des 
deux  hauteurs  lorsqu'elles  sont  entre  70»  et  4»  donne  à  peu  près  le  point  de 
la  rosée. 

3.  Voir  dans  l'Appendice,  Note»  sur  la  télégraphie  métérologique. 
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Gomme  le  mercure  de  la  cuvette  et  du  tube  est  très-sen- 
sible au  froid  et  à  la  chaleur,  il  est  bon  d'en  tenir  compte, 
lorsque  Ton  s'aide  de  la  variation  de  la  colonne  mercurielle 
pour  prévoirie  temps  qui  approche;  il  est  indispensable  de 
le  faire  lorsqu'il  s'agit  de  travaux  scientifiques  ou  de  compa- 
raisons de  divers  instruments. 

En  un  mot,  le  baromètre  donne  la  pesanteur  et  la  tension 
ou  pression  de  l'air;  le  thermomètre,  la  chaleur  et  le  froid, 
ou  la  température;  et  un  thermomètre  mouillé,  comparé 
avec  un  thermomètre  sec,  le  degré  d'humidité. 

On  ne  doit  jamais  oublier  que  l'état  de  l'atmosphère 
prédit  le  temps  à  venir  plutôt  qu'il  n'indique  le  temps 
présent  (fait  précieux  trop  souvent  négligé),  que  plus  il  y  aura 
d'intervalle  entre  les  signes  et  le  changement  prédit,  plus  la 
durée  de  ce  changement  sera  longue  ;  au  contraire,  moins  il 
y  aura  d'intervalle  entre  l'avertissement  et  le  changement, 
plus  la  durée  du  temps  prédit  sera  courte. 

Pour  connaître  l'état  de  l'atmosphère,  non-seulement  doit- 
on  suivre  les  mouvements  du  baromètre  et  ceux  du  ther- 
momètre, mais  on  doit  toujours  observer  avec  le  plus  grand 
soin  les  apparénces  du  ciel. 

Si  le  baromètre  est  à  sa  hauteur  ordinaire  (soit  près  de 
30  pouces  au  niveau  de  la  mer),  et  qu'il  se  maintienne  ou  s'é- 
lève, alors  que  le  thermomètre  baisse  et  que  l'humidité 
devient  moindre,  on  peut  bien  s'attendre  à  un  vent  de  N.  0.  ; 
N.  ou  N.  E.  ;  ou  à  moins  de  vent,  moins  de  pluie  ou  moins 
de  neige. 

Si,  au  contraire,  avec  un  thermomètre  montant  et  un  ac- 
croissement d'humidité,  le  baromètre  baisse,  on  peut  s'at- 
tendre à  des  vents  de  S.  E.,  S.  ou  S.  0.  accompagnés  de 
pluie. 

En  hiver,  une  chute  considérable  du  mercure  avec  un 
thermomètre  un  peu  bas  (entre  30°  et  40°)  prédit  la  neige). 
Cependant  lorsque  Ton  est  menacé  de  vents  du  nord  accom- 
pagnés d'humidité  (pluie,  grêle  ou  neige),  il  arrive  souvent 
que  par  le  seul  effet  de  la  direction  du  vent  qui  approche  le 
baromètre  monte  et  trompe  ceux  qui  dans  ce  seul  fait  (asen- 
sion)  voit  un  signe  de  beau  temps  immédiat. 

Lorsque  le  baromètre  est  un  peu  au-dessous  de  sa  hau- 
teur ordinaire  soit  à  29.5  au  niveau  de  lamer)  un  mouvement 
ascensionnel  peut  prédire  ou  moins  de  vent,  ou  moins  de 
pluie,  ou  un  changement  de  direction  vers  le  nord  ;  mais  s'il 
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a  été  très-bas,  soit  à  29,  le  premier  mouvement  ascensionnel 
précède  ou  annonce  habituellement  un  fort  vent,  quelque- 
fois de  fortes  rafales  du  N.  0.  ;  N.  ou  N.  E.  Si  après  cette 
perturbation  le  thermomètre  tombe,  une  hausse  graduelle 
du  baromètre  indique  une  amélioration  de  temps;  cepen- 
dant si  la  chaleur  continue,  le  vent  reculera  (tournera  contre 
le  soleil),  et  il  s'ensuivra  plus  de  vent  du  S.,  ou  du  S.  0.; 
surtout  si  le  baromètre  monte  subitement  et  considérable- 
ment, ou  s'il  reste  indécis. 

Le  baromètre  étant  très-bas,  les  sautes  de  vent  les  plus 
dangereuses,  et  les  plus  forts  coups  de  vent  du  N.  suivent  de 
près  son  premier  mouvement  ascensionnel  ;  mais  si  le  vent 
tourne  graduellement,  ces  faits  ne  se  produisent  [que  dans  un 
temps  un  peu  plus  éloigné  malgré  la  hausse  du  baromètre. 

L'approche  d'un  changement  de  temps,  la  direction  et  la 
force  du  vent  sont  indiquées  moins  par  la  hauteur  du  baro- 
mètre que  par  ses  mouvements  de  chute  ou  d'ascension;  ce- 
pendant une  hauteur  de  plus  de  30  pouces  (au  niveau  de  la 
mer),  si,  toutefois,  la  hausse  a  été  graduelle  et  non  subite,  est 
un  indice  de  beau  temps  et  de  vents  modérés;  excepté  parfois, 
lorsque  le  point  du  vent  est  entre  Est  et  Nord  ;  de  cette  région 
le  vent  peut  souffler  avec  force,  pendant  un  certain  temps 
même  avec  un  baromètre  élevé.  Au  début  d'un  coupdeverftde 
S.  0.,  le  baromètre  est  quelquefois  haut;  mais  il  baisse  à 
mesure  que  le  vent  augmente. 

Une  ascension  rapide  du  baromètre  indique  un  temps  va- 
riable ;  un  mouvement  lent  d'une  certaine  durée,  annonce 
le  beau  temps;  il  en  est  de  môme  d'un  baromètre  ferme,  qui, 
se  maintenant,  avec  la  sécheresse,  prédit  une  assez  longue 
continuation  de  très-beau  temps. 

Une  chute  rapide  et  considérable  est  un  signe  de  temps 
très-orageux,  accompagné  de  pluie  (ou  neige).  L'oscillation 
du  mercure,  accompagnée  de  changements  de  température, 
indique  toujours  un  temps  incertain  et  mauvais. 

Les  plus  fortes  dépressions  du  baromètre  ont  lieu  avec  les 
coups  de  vent  de  S.  E.  ;  S.  ou  S.  0.  ;  les  plus  grandes  éléva- 
tions, avec  des  vents  de  N.  0  ;  N.  ou  N.  È.,  et  aussi  avec  le 
calme. 

Bien  qu'en  général  le  baromètre  baisse  pour  les  vents  du 
sud,  et  qu'il  monte  pour  ceux  du  nord,  le  contraire  Kquelque- 
fois  lieu  ;  dans  ce  cas  les  vents  du  sud  sont  ordinairement 
secs,  avec  beau  temps  ;  les  vents  du  nord,  violents  et  accom- 
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pagnés  de  pluie,  de  grêle  ou  de  neige  ;  quelquefois  d'éclairs, 
ce  qui  est  toujours  un  mauvais  signe. 

Lorsque  le  baromètre  baisse  considérablement,  on  doit 
s'attendre  à  beaucoup  de  vent,  de  pluie,  accompagnée  peut- 
être  de  grêle  ou  de  neige,  avec  ou  sans  éclairs.  Le  vent  souf- 
flera du  nord  si  le  thermomètre  est  bas  (pour  la  saison),  et 
du  sud,  s'il  est  élevé.  Quelquefois  un  baromètre  bas  est 
suivi  ou  accompagné  d'éclairs  seulement,  l'orage  étant  au-delà 
de  l'horizon. 

Une  descente  subite  du  baromètre,  avec  un  vent  d'Ouest, 
est  quelquefois  suivi]d'uu  violent  orage  du  N.  0  ;  N.  ou  N.  E, 
qu'indique  également  le  thermomètre. 

Si  un  coup  de  vent  commence  dans  l'Est,  et  que  le  vent 
passe  par  le  Sud,  le  baromètre  continuera  à  baisser  jusqu'à 
l'approche  d'un  changement  marqué;  il  y  aura  peut-être 
alors  une  pause  ;  puis  le  coup  de  vent  recommencera  bientôt, 
peut-être  subitement  et  avec  violence;  et  le  passage  du  vent 
au  N.  0  ;  N  ;  ou  N.  E ,  sera  indiqué  par  la  hausse  du  baromètre, 
et  la  baisse  du  thermomètre. 

Trois  causes  (au  moins),  semblent  agir  particulièrement 
sur  le  baromètre  : 

l°La  direction  du  vent;  avecleN.E;,  il  atteint  sa  plus  grande 
hauteur  ;  avec  le  S.  0,  il  descend  à  sa  limite  extrême.  Si  le  vent 
vient  d'un  des  points  intermédiaires,  il  agit  dans  l'un  ou 
l'autre  <sens,  et  avec  une  force  proportionnelle  à  sa  proximité 
de  L'un  ou  de  l'autre  de  ces  points  extrêmes. 

Nous  pouvons  donc  (avec  Dove),  appeler  le  N.E.  et  S.  0, 
les  pôles  du  vent. 

Dans  nos  latitudes,  le  changement  de  direction  seul,  d'un  de 
ces  pôles  vers  l'autre  (la  force  du  vent  et  l'humidité  restant 
les  mêmes),  peut  produire  une  différence  de  hauteur  d'un 
demi  pouce  environ1  (0m,0126  ). 

2°  La  quantité  de  vapeur,  d'humidité,  de  pluie  ou  de  neige, 
contenue  dans  le  vent,  ou  courant  atmosphérique  (la  direc- 
tion et  la  force  restant  les  mêmes),  semble  causer  une  varia- 
tion d'un  demi  pouce  environ  (0m0126  ),  dans  un  cas  ex- 
trême. 

3°  La  force  seule  du  vent,  d'un  point  quelconque  du  com- 
pas (l'humidité  et  la  direction  du  vent  n'ayant  pas  changé), 

1.  Trèa-imporUat  et  trop  eoiwent  négligé. 
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est  prédite  par  une  baisse  ou  par  une  hausse,  qui,  dans  un 
cas  extrême,  peut  aller  au  delà  de  deux  pouces  (0",0507), 
suivant  que  la  force  est  plus  ou  moins  grande. 

Donc  l'action  simultanée  de  ces  trois  causes  peut  faire  des- 
cendre le  baromèlre  de  31  pouces  environ  (30  90) -(784  mil- 
lim.)  à  près  de  27  (685  millim).  Ce  fait,  quoique  rare,  a  été 
constaté  (même  dans  les  latitudes  tropicales). 

En  général,  il  est  rare  que  ces  trois  causes  agissent  ensem- 
ble ou  dans  toute  leur  force,  de  sorte  que  les  variations  inter- 
médiaires de  temps  sont  plus  fréquentes  que  les  changements 
extrêmes. 

Une  autre  particularité  remarquable,  c'est  que  le  vent  pa- 
raît généralement  tourner  avec  U  soleil  (de  gauche  à  droite)*, 
et  que  quand  le  contraire  se  présente,  c'est-à-dire,  lorsque  le 
vent  recule,  au  lieu  d'une  amélioration,  on  doit,  après  un 
court  intervalle,  s'attendre  à  avoir  plus  de  vent  ou  plus  de 
mauvais  temps.  (Voir  chapitre  XVII.) 

Les  vents  de  recul  sont  également  produits  par  l'action  ré- 
ciproque des  courants.  (Voir  diagramme  VIII.) 

Un  grand  mouvement  ascensionnel  se  manifeste  dans  le 
baromètre  avant  la  fin,  et  quelquefois  même  dès  le  début  d'un 
coup  de  vent.  Bien  que  la  plus  forte  dépression  du  baromètre 
précède  les  grands  vents,  le  mercure  tombe  souvent  très-bas 
avant  les  grandes  pluies.  Le  baromèlre  baisse,  mais  pas  tou- 
jours, à  l'approche  du  tonnerre  et  de  l'éclair  VU  monte 
généralement  avant  et  pendant  la  première  période  de  beau 
fixe,  et,  par  suite  de  la  sécheresse  de  l'atmosphère,  reste 
stationnaire. 

Il  y  a  cependant,  quoique  rarement,  des  exemples  d'un 
temps  modéré  et  même  beau  avec  un  baromètre  bas  ;  mais, 
cet  état  est  toujours  le  prélude  d'une  certaine  durée  de  vent  ou 
de  pluie,  sinon  de  tous  deux. 

Un  temps  très-chaud  et  calme  peut  être  suivi  d'un  grain  ou 
d'un  fort  coup  de  vent  accompagné  de  pluie,  le  même  fait 
peut  aussi  se  produire  toutes  les  fois  que  la  chaleur  de  l'atmos- 


1.  Avec  les  aiguilles  d'une  montre  dans  l'hémisphère  septentrional;  et 
contre  elles  dans  les  latitude*  méridionales.  Ceci  n'est  quelquefois  qu'ap- 
parent; car  alors  le  vent  circule  dans  la  direction  contraire.  11  sera  facile 
de  s'en  convaincre  en  faisant  tourner  horizontalement  un  cercle  sur  une  carte. 

1.  Les  nuages  chargés  de  tonnerre  paraissant  dans  le  nord-est,  contre  le 
vent  tropical,  ne  causent  pas  ordinairement  une  baisse  de  baromètre,  parce 
qu'alors  Us  se  trouvent  dans  un  courant  polaire  qui  s'avance. 
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phère  est  beaucoup  plus  élevée  que  la  température  habituelle 
de  la  saison;  et  lorsqu'il  y  a  eu  récemment  dans  l'atmosphère 
une  grande  perturbation  électrique  (ou  magnétique). 

Gomme  le  baromètre  peut  ,êlrc  affecté,  et  par  des  causes 
éloignées  et  par  des  changements  très-rapprochés,  on  doit 
toujours  tenir  compte  des  indications  données  depuis  quelques 
jours  aussi  bien  que  depuis  quelques  heures.  Ces  changements 
peuvent  avoir  lieu  à  des  distances  plus  ou  moins  grandes,  et 
se  manifester  dans  des  régions  voisines  sans  être  visibles  à 
l'observateur,  bien  que  son  baromètre  en  subisse  l'effet. 

Il  peut  y  avoir  en  dehors  de  la  vue  de  l'observateur,  et  au 
delà  de  l'horizon,  de  fortes  pluies  ou  des  vents  violents,  par 
suite  desquels  ses  instruments  peuvent  être  considérablement 
affectés;  sans  qu'il  en  résulte  un  changement  de  temps  no- 
table dans  sa  localité  immédiate. 

Qu'il  me  soit  permis  de  répéter  ici  que  plus  un  changement 
de  vent  ou  de  temps  aura  été  prédit  longtemps  avant  qu'il 
arrive,  plus  la  durée  du  temps  prévu  sera  longue  ;  et  plus  l'a- 
vertissement sera  rapproché,  quel  que  soit  le  changement 
annoncé,  soit  vent,  soit  pluie  ou  neige,  moins  la  durée  en 
sera  longue. 

Quelquefois  un  temps  mauvais  venant  du  Sud,  mais  non 
d'une  longue  durée%  n'occasionne  pas  une  grande  chute  du  mer- 
cure, parce  qu'il  doit  être  suivi  d'un  vent  de  Nord  d'une  asses 
longue  durée.  Quelquefois  aussi,  et,  en  apparence,  contraire- 
ment à  cette  règle,  le  baromètre  peut  tomber  avec  un  vent  de 
Nord  et  un  beau  temps  ;  c'est  qu'alors  il  doit  y  avoir  une  assez 
longue  continuation  de  vent  du  Sud.  De  graves  erreurs  et  des 
sinistres  pourraient  être  la  conséquence  de  ces  changements, 
si  l'on  n'en  était  pas  dûment  averti. 

Nous  n'avons  nullement  l'intention  de  décourager  ceux  qui 
se  Irvrent  à  ce  qu'on  appelle  habituellement  «  Weather  wis- 
dom  •  (prédictions  du  temps  d'après  les  observations  ordi- 
naires). Au  contraire,  tout  homme  prudent  devra  combiner 
l'observation  des  éléments  avec  des  indications  qu'il  peut  ob- 
tenir au  moyen  des  instruments,  et  il  verra  que  les  résultats 
répondront  à  l'exactitude  de  la  comparaison,  et  de  la  com- 
binaison de  ces  deux  sources  de*  préconnaissance  du  temps 
(foreknowledge). 

Parmi  les  pronostics  les  plus  marqués  du  temps k  nous  ci- 
terons les  suivants  comme  pouvant  être  également  utiles  à 
l'horticulteur,  au  marin  et  au  laboureur. 
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Par  tout  temps,  serein  ou  nuageux,  un  ciel  rosé  au  coucher 
du  soleil  est  un  des  indices  de  beau  temps;  une  teinte  som- 
bre, triste  èt  verdàtre,  annonce  du  vent  et  de  la  pluie;  une 
teinte  rouge  foncé  (ou  des  Indes),  la  pluie:  un  ciel  rouge  au 
malin,  du  mauvais  temps,  ou  beaucoup  de  vent  (peut-être 
de  la  pluie);  un  ciel  gris  du  beau  temps;  l'aurore  élevée  (la 
lumière  du  jour  naissant  apparaissant  au-dessus  d'une  bande 
de  nuages)  promet  du  vent  ;  et  une  aurore  basse,  ou  au  ni- 
veau de  l'horizon,  du  beau  temps. 

Les  nuages  doux  et  légers  amènent  le  beau  temps,  avec 
des  brises  modérées;  mais  les  nuages  aux  arêtes  vives  et 
grasses,  du  vent.  Un  ciel  d'un  bleu  foncé  et  sombre,  présage 
du  vent;  mais  un  bleu  clair  et  brillant,  du  beau  temps.  En 
général,  plus  les  nuages  semblent  doux  et  légers,  moins  il  y 
aura  de  vent  (mais  quelquefois  plus  de  pluie),  et  plus  ils  pa- 
raîtront durs,  c  graisseux,  »  raboteux,  roides,  touffus,  plus  le 
vent  sera  fort.  D'où  il  suit  que  les  couleurs  rouge,  jaune,  etc. 
et  la  nature  des  teintes,  conduisent  à  une  prévision  du  temps 
qui  deviendra  presque  certitude  si  Ton  y  joint  l'aide  de  bons 
instruments. 

Des  petits  nuages  noirâtres  annoncent  la  pluie;  les  nuages 
légers  passant  avec  vitesse  sur  de  lourdes  masses,  du  vent  et 
de  la  pluie  :  quand  ces  nuages  sont  seuls,  ils  présagent  sim- 
plement du  vent. 

Des  nuages  élevés  courant  en  sens  inverse  de  la  marche 
du  soleil,  de  la  lune  ou  des  étoiles,  et  dans  une  direction  dif- 
férente de  celle  du  vent  ou  de  celle  des  nuages  inférieurs, 
prédisent  un  changement  de  vent  vers  leur  direction  '. 

Après  une  certaiue  durée  de  beau  temps  les  premiers  in- 
dices d'un  changement  sont  généralement  de  légères  bandes, 
des  touffes  festonnées  et  pommelées  qui  apparaissent  d'abord 
dans  le  lointain,  augmentent  et  couvrent  peu  à  peu  le  ciel 
d'une  vapeur  noirâtre  qui  se  convertit  bientôt  en  nuages, 
dont  l'apparence  plus  ou  moins  huileuse  ou  aqueuse,  selon 
qu'il  doit  y  avoir  du  vent  ou  de  la  pluie,  est  un  signe  infail- 
lible. 


1.  Sous  les  tropiques,  ou  région  des  vents  alizés,  il  existe  ordinairement 
un  contre  courant  supérieur  avec  de  très-légers  nuages;  mais  ceci  n'est 
point  un  indice  de  changement.  Dans  les  latitudes  moyennes  la  présence 
des  courants  supérieurs  n'est  guère  perceptible  qu'avant  un  changement, 
ces  courants  étant  plus  ou  moins  polaires,  et  par  suite  secs,  parce  que  la 
vapeur  qu'ils  renferment  n'étant  pas  condensée  est  invisible. 
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Ordinairement,  pins  ces  vapeurs  paraissent  élevées  et  éloi- 
gnées, plus  le  changement  de  temps  annoncé  sera  gradué 
et  se  fera  sentir  sur  une  plus  vaste  étendue. 

Des  nuages  sans  formes  précises,  aux  teintes  unies,  légères, 
douces  et  délicates,  indiquent  et  accompagnent  le  beau  temps; 
mais  les  nuages  aux  arêtes  vires  et  bien  marquées,  et  d'une 
couleur  inusitée  et  éclatante  présagent  la  pluie  et  probable- 
ment un  vent  fort  *. 

Les  nuées  de  brume  se  formant  sur  les  hauteurs  annon- 
cent du  yent  et  de  la  pluie,  si  elles  se  maintiennent,  augmen- 
tent, ou  descendent  :  si  elles  s'élèvent  ou  se  dissipent,  le  temps 
s'améliorera  ou  deviendra  beau. 

Lorsque  les  oiseaux  de  mer  quittent  les  rochers  de  bon 
matin  et  gagnent  la  haute  mer,  on  peut  s'attendre  à  un  vent 
modéré  et  à  un  beau  temps;  s'ils  se  tiennent  près  des  côtes  ou 
volent  dans  l'intérieur,  c'est  un  indice  d'un  fort  vent  avec  un 
temps  orageux. 

.  Gomme  il  y  a  d'autres  êtres  que  les  oiseaux  sur  lesquels 
l'approche  du  vent  ou  de  la  pluie  produit  un  certain  effet, 
leurs  habitudes  ne  doivent  pas  être  négligées  par  l'observa- 
teur qui  désire  prédire  le  temps ,  ou  en  comparer  les  va- 
riations. 

Il  y  a  d'autres  signes  d'un  changement  de  temps  probable, 
généralement  moins  connus  qu'ils  ne  devraient  l'être,  et  ce- 
pendant dignes  de  remarque;  par  exemple,  lorsque  les 
oiseaux  d'un  long  vol,  —  corneilles,  hirondelles  ou  autres, 
—  se  tiennent  près  des  habitations,  voltigent  çà  et  là,  ou  au 
ras  de  terre,  on  peut  s'attendre  à  de  la  pluie  ou  à  du  vent. 
De  même  lorsque  les  animaux  recherchent  les  lieux  abrités, 
au  lieu  de  se  disperser  comme  à  l'ordinaire,  que  le  porc 
porte  de  la  paille  vers  son  étable;  —  que,  par  un  temps 
calme  la  fumée  des  cheminées  ne  s'élève  pas  franchement, 
on  est  menacé  d'un  changement  défavorable. 

La  rosée  et  le  brouillard  sont  des  indices  de  beau  temps. 
Ils  ne  se  forment  ni  sous  un  ciel  chargé,  ni  lorsqu'il  y  a  beau- 
coup de  vent.  On  voit  quelquefois  le  brouillard  emporté,  pour 
ainsi  dire,  par  le  vent  ;  mais  il  ne  se  forme  que  rarement  ou 
jamais  pendant  qu'il  vente. 

On  peut  encore  citer  comme  signes  précurseurs  de  pluie, 


1.  Voir  l'article  Nuages,  dan*  Y  Appendice. 
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sinon  de  ?ent— un  temps  «onore,  une  limpidité  remarquable 

de  l'atmosphère  près  de  l'horizon,  les  objets  éloignés,  tels 
que  les  montagnes,  se  détachant  d'une  manière  particu- 
lière ou  paraissant  plus  élevés  qu'à  l'ordinaire  (par  l'effet  du 
mirage)1. 

Les  halos,  les  œils-de-bœuf  *,  les  arcs-en-ciel,  un  scintille- 
ment excessif  des  étoiles,  les  cornes  de  la  lune  ne  se  déta- 
chant pas  franchement  ou  semblant  se  multiplier,  sont  au- 
tant d'indices  significatifs  d'une  augmentation  de  vent,  sinon 
de  l'approche  de  la  pluie,  avec  ou  sans  vent*. 

Près  des  côtes,  dans  les  rades  abritées,  dans  les  vallées  ou 
sur  les  terres  basses,  il  y  a  ordinairement  pendant  une  par- 
tie de  la  nuit  une  diminution  marquée  du  vent,  et  une  dis- 
persion des  nuages.  Alors  d'un  point  culminant  on  peut  voir 
au-dessous  de  soi  une  vaste  nappe  de  vapeur  (rendue  visible 
par  le  refroidissement  de  la  nuit)  qui  semble  arrêter  la  mar- 
che du  vent. 

La  sécheresse  ou  l'humidité  de  l'air,  et  sa  température 
(pour  la  saison)  doivent  toujours  être  prises  en  considération, 
avec  les  autres  indications  de  changement  ou  de  continuation 
du  vent  et  du  temps. 

Il  est  généralement  plus  facile,  en  pratique,  de  s'assurer 
de  la  direction  réelle  du  vent  à  terre  que  sur  mer,  où  l'on  a 
toujours  à  sa  disposition  soit  les  voiles,  soit  le  compas  ou  les 
penons,  dégagés  de  toute  influence  des  hauteurs  ou  des  tour- 
billonnements de  vent. 

Quelques  personnes  se  guident  sur  la  fumée,  d'autres  sur 
les  nuages  allant  dans  le  sens  du  vent  local,  inférieur,  et  qui 
est  généralement  correct  par  rapport  au  vent  dominant  pour 
le  moment,  et  d'autres,  enfin,  sur  les  girouettes,  mats  il  est 
peu  de  gens  parmi  les  observateurs  ordinaires  qui  connais- 
sent le  relèvement  exact  du  lieu  où  ils  se  trouvent,  soit  par 
la  sphère  (ou  carte)  ou  même  par  l'aiguille  magnétique  dont 


1.  Une  forte  réfraction  est  un  signe  de  vent  d'est,  tournant  vers  le  sud. 

2.  Fragments  d'arc-en-ciel,  qui  se  reflètent  sur  des  nuages  détachés. 

3.  Une  clarté  remarquable  est  un  mauvais  signe  :  dans  les  zobes  tempé- 
rées ou  latitudes  moyennes  «  la  nouvelle  lune  tenant  encore  l'ancienne  dans 
ses  bras  (Herschell,  Burns  et  autres) ,  est  un  présage  de  mauvais  temps.  Ce 
phénomène  provient  de  l'excessive  transparence  de  l'air  et  surtout  de  ce 
que  la  lune  est  alors  dans  sa  plus  forte  déclinaison  vers  le  nord;  et  près 
d'être  en  conjonction. 
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la  variation,  à  un  point  près  du  compas,  est  encore  moins 
connue. 

II  serait  bon  que  vers  le  temps  des  équinoxes  les  observa- 
teurs traçassent  exactement  au  lever  ou  au  coucher  du  soleil, 
une  ligne  E.  et  0.,  sur  laquelle  ils  établiraient  leur  point  de 
relèvement  ou  donneraient  la  direction  du  vent  qui  serait 
basée  sur  celle  des  nuages  inférieurs  (lorsque  ceux-ci  ne  sont 
pas  très-éloignés)  comparée  avec  celle  des  girouettes  et  de  la 
fumée,  de  préférence  à  toute  autre  indication. 

Il  est  beaucoup  plus  important  qu'on  ne  le  croit  de  suivre 
attentivement  tous  les  changements  de  vent,  tels  que  sautes, 
reculs,  etc.  ainsi  que  ses  mouvements  giratoires.  Un  autre 
point  essentiel,  dont  on  trouve  rarement  mention  dans  les 
registres  ordinaires,  c'est  l'indication  du  sens  dans  lequel  le 
vent  a  tourné. 

Dans  les  prédictions  du  temps,  tous  ces  changements  du 
vent  méritent  une  grande  attention,  parce  qu'ils  sont  géné- 
ralement amenés  par  des  masses  d'air  qui  dans  leur  marche 
circulaire  ou  cyclonique,  se  succèdent  ou  se  contrarient  en 
se  heurtant  contre  d'autres  masses  en  repos,  ou  allant  dans 
un  autre  sens. 

Quant  aux  lignes  de  «  niveau  normal,  »  ou  hauteurs  baro- 
métriques (c'est-à-dire  les  moyennes  au-dessus  et  au-dessous 
desquelles  les  instruments  varient,  selon  la  situation  plus  ou 
moins  élevée  de  la  localité),  si  fréquemment  employées  sur  le 
continent  de  l'Europe  ;  nous  pouvons  les  considérer  comme 
synonymes  de  notre  mot  «  par  »  (pair)  :  ainsi  l'annotation 
24  centièmes  (ou  autre  quantité)  au  dessus  ou  au-dessous  de 
«  part  »  équivaut  à  24  centièmes  au-dessus  ou  au-dessous  de 
«  niveau  normal,  » 

Il  est  également  important  de  s'assurer  de  la  différence 
verticale  qui  existe  entre  un  de  ces  niveaux,  et  celui  de 
mer,  car  pour  chaque  différence  de  dix  pieds  d'élévation,  le 
baromètre  baisse  de  onze  millièmes  de  pouce  *.  Par  niveau 
de  la  mer,  nous  entendons  le  niveau  vrai  de  l'océan,  à  mi- 
marée-niveau  moyen  qui  devrait  être  universellement  adopté 
comme  base  unique  de  comparaison  ;  étant  moins  variable 
que  tout  autre. 

Bien  que  l'usage  du  baromètre  comme  «  indicateur  du 


1.  Dans  un  espace  vertical  de  quelques  centaines  de  pieds,  a?ec  une 
température  moyenne  de  60*. 
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temps  »  fût  connu  môme  avant  le  dix-huitième  siècle,  entre 
aotres,  De  Foe  en  suivit  et  en  nota  tous  les  mouvements  en 
1703  (voir  sa  description  de  la  grande  tempête),  une  preuve 
qu'on  ne  saurait  trop  donner  de  renseignements  à  ce  sujet, 
c'est  le  peu  d'usage  qu'on  fait,  même  de  nos  jours,  de  ces 
inslrumenls,  si  connus  et  si  peu  coûteux  qu'ils  soient. 

Comme  tous  ces  instruments  barométriques  indiquent,  à 
un  ou  plusieurs  jours  à  l'avance,  le  temps  à  venir  plutôt  que 
celui  du  moment  ou  celui  de  quelques  heures  plus  tard,  et 
comme  le  vent,  ou  la  direction  du  vent  les  affecte  beaucoup 
plus  que  la  pluie  ou  la  neige,  on  doit  toujours  tenir  compte 
des  jours  à  venir  aussi  bien  que  des  heures. 

Il  n'est  pas  nécessaire  que  les  observations  faites,  les  ins- 
tructions données,  et  les  instruments  employés  uniquement 
en  vue  de  connaître  les  changements  ou  la  durée  du  temps 
aient  cette  précision  qui  est  indispensable  pour  la  comparai- 
son des  instruments  ou  les  recherches  subtiles  de  la  science. 

Pour  s'assurer  que  le  mercure  a  été  bien  purifié  en  faisant 
passer  le  tube  qui  le  renferme  sur  un  foyer  de  charbon,  il 
n'est  pas  nécessaire  de  suivre  l'opération.  Un  examen  ulté- 
rieur du  métal,  au  moyen  d'une  lentille,  et,  le  tube  étant 
renversé,  le  son  plus  ou  moins  sec  du  mercure  tombant  sur 
le  fond,  indiqueraient  infailliblement  la  précision  ou  l'absence 
d'air  (quel  que  soit  le  procédé  employé,  ébullition  ou  autre). 

Il  ne  suffit  pas  pour  vérifier  complètement  la  graduation, 
de  prendre,  au  hasard,  quelques  hauteurs  (par  comparaison 
avec  un  autre  baromètre)  ;  il  faut  aussi  avoir  recours  à  une 
pression  ou  expulsion  artificielle,  que  Ton  obtient  au  moyen 
d'une  pompe  à  air. 

C'est  ce  qui  se  fait  avec  une  précision  extrême  à  l'obser- 
vatoire de  Kew  ;  cette  opération,  indispensable  pour  les  tra- 
vaux de  la  science,  n'est  pas  absolument  nécessaire  pour  les 
simples  indicateurs  du  temps. 

Nous  serions  injuste,  si  tout  en  nous  occupant,  comme 
nous  le  faisons,  du  baromètre  mercuriel,  nous  ne  constations 
pas  que  quatorze  années  d'expérience  sur  mer,  sur  terre  et 
en  voyage  nous  ont  clairement  démontré  l'utilité  d'un  autre 
instrument  très-portatif,  l'anéroïde.  Bien  réglé,  c'est  un 
excellent  indicateur,  pour  les  embarcations  et  les  petits  bâti- 
ments. 

La  table  ci-jointe  des  températures  moyennes,  entre  8  et 
9  heures  du  matin,  près  de  Londres,  peut  (en  tenant  compte 
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des  différences  ordinaires  des  températures  de  Greenwich  et 
autres)  être  très-utile  pour  prévoir  la  direction  et  la  nature 
du  vent  et  du  temps. 

Lorsque  entre  8  et  9  heures  du  matin  un  thermomètre  (à 
l'ombre,  en  plein  air)  est  bien  au-dessus  de  la  hauteur 
moyenne,  c'est  tin  indice  de  vent  du  midi  ou  de  l'ouest  (vent 
tropical)  ;  mais  quand  il  est  bien  au-dessous,  c'est  le  courant 
contraire  (polaire)  ou  vent  du  nord  qui  s'approche. 

Ces  indications  ne  sont  pas  à  beaucoup  près  aussi  généra- 
ralernent  connues  qu'elles  devraient  l'être.  Elles  sont  faciles  à 
noter,  et  très  utiles  en  pratique. 

Les  températures  moyennes  de  Greenwich,  à  l'ombre  et  eu 
plein  air,  entre  8  et  9  heures  du  matin,  donnent  à  peu  près 
la  température  moyenne  des  vingt-quatre  heures,  autour  de 
Londres,  pour  toute  l'année  ;  et,  en  tenant  compte  des  diffé- 
rences entre  les  températures  de  Greenwich  et  celles  des 
autres  localités,  on  peut  dire  que  pour  les  îles  britanniques 
elles  sont  généralement  comme  suit1  au  milieu  du  mois  : 

» 

DEGRÉS  FARENHEIT. 

Janvier   37°    Juillet   62° 

Février   39°     Août   61° 

Mars   41°    Septembre   57° 

Avril   46°     Octobre   50° 

Mai   53°     Novembre   43e 

Juin   59°     Décembre..:   39« 


1.  Extrait  des  Tables  de  température  de  M.  Glaisher,  compulsées  sur  les 
observations  laites  à  Greeowich  pendant  plus  d'un  demi-siècle. 


(La  suite  prochainement,) 
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LA  PÊCHE  COTIÈRE 

DANS  LA  MÉDITERRANÉE. 


M.  Rimbaud,  aide-commissaire  de  fa  marine,  employé  pen- 
dant longtemps  comme  secrétaire  archiviste  de  la  prud'ho- 
mie  de  Marseille,  a  fait  parvenir  au  ministre  de  la  marine, 
en  1856,  un  rapport  sur  la  situation  de  la  pêche  dans  la  Mé- 
diterranée. 

Les  considérations  développées  dans  ce  travail  par  une  per- 
sonne pratiquant  elle-même  la  pêche,  et  qui  s'est  livrée  pen- 
dant de  longues  années  à  une  étude  expérimentale  de  l'ich- 
tiologie  maritime,  ont  un  véritable  caractère  d'intérêt- 

M.  Rimbaud  émet  des  doutes  sur  l'efficacité  des  moyens 
artificiels  pour  arriver  au  repeuplement  de  la  mer.  Les  dis- 
positions réglementaires  observées  depuis  plusieurs  siècles 
pour  empêcher  la  destruction  trop  complète  des  espèces  ma- 
rines, ne  lui  paraissent  pas  non  plus  avoir  atteint  le  but  qu'elles 
se  proposaient.  Il  ne  peut  pas  en  fournir  une  meilleure  preuve 
que  le  dépeuplement  progressif  des  eaux  de  la  Méditerranée, 
autrefois  si  poissonneuses,  et  qui  ne  fournissent  plus  que  des 
récoltes  insignifiantes. 

Suivant  lui,  la  dimension  delà  maille  des  filets  n'a  aucune 
importance,  à  moins  que  le  filet  ne  soit  employé  pour  la  pêcbe 
des  espèces  nomades  telles  que  le  hareng,  le  maquerau,  la 
sardine,  etc.  Sur  le  fond  de  la  mer,  ajoute-t-il,  toutes  les  es-  % 
pèees  de  poissons  se  trouvant  agglomérées,  mêlées,  le  filet 
attaque  à  la  fois  les  grosses  et  les  petites.  N'est-il  pas  dès  lors 
insignifiant  que  la  maille  soit  insuffisante  à  retenir  une  de- 
moiselle ou  unegobie,  poissons  dont  la  taille  n'atteint  jamais 
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au  delà  de  quelques  centimètres,  si  l'ouverture  ne  laisse  pas 
s'échapper  les  jeunes  sujets  des  espèces  qui  parviennent  à  une 
grande  taille? Si  Ton  considère  les  produits  rapportés  par  un 
coup  de  filet,  on  remarque  que  les  su  jets  des  grandes  espèces 
à  l'élat  d'embryons,  y  sont  aussi  nombreux  que  les  sujets  des 
petites  espèces  parvenus  à  leur  entier  développement.  Par 
conséquent  la  délimitation  de  la  maille  ne  serait  réellement 
une  mesure  préventive  de  la  destruction  du  jeune  poisson 
que  dans  le  cas  où  la  dimension  réglementaire  serait  assez 
considérable  pour  permettre  la  fuite  des  espèces  qui  n'ont  at- 
teint qu'un  sixième  ou  un  huitième  de  leur  volume  normal. 
Or,  cela  ne  serait  possible  qu'à  la  condition  d'abandonner  à  la 
mer  toutes  les  petites  espèces  de  poissons,  sacriûce  qu'on  ob- 
tiendra difticilemenl  du  pécheur. 

S'agit-il  de  réglementer  la  forme  du  filet,  le  poids  de  l'ap- 
pareil, sou  usage  ;  on  tombe  dans  de  bien  grandes  difficultés, 
car  le  pêcheur  aura  toujours  le  moyen  de  se  soustraire  à  la 
surveillance.  Depuis  deux  cents  ans  on  permet  et  on  proscrit 
alternativement  les  filets  traînants.  Pour  n'en  citer  qu'un 
exemple,  la  pèche  aux  bœufs,  qui  se  pratique  dans  la  Médi- 
terranée, au  moyen  d'un  lourd  filet  traîné  par  deux  fortes 
embarcations  a  toujours  eu  ses  détracteurs  et  ses  soutiens. 
Les  effets  destructeurs  de  cet  engin  qui  bouleverse  les  fonds 
et  détruit  tout  sur  son  passage,  ne  peuvent  pas  être  mis  en 
doute.  On  ne  permet,  à  la  vérité,  de  pratiquer  celte  pêche  qu'au 
delà  de  certaines  profondeurs,  mais  la  règle  est-elle  suivie? 

Il  faut  vivre,  disent  les  pécheurs,  vos  craintes  sont  chimé- 
riques et  à  l'aide  d'un  raisonnement  très-contestable,  vous 
prétendez  nous  lever  le  pain  de  la  bouche.  En  vain  on  leur  op- 
pose des  faits,  ils  n'en  acceptent  pas  la  valeur,  parce  qu'ils 
sont  contraires  à  leurs  intérêts,  et  après  une  période  d'inter- 
diction plus  ou  moins  longue  la  pêche  aux  bœufs  est  plus 
pratiquée  que  jamais. 

On  peut  dire  aussi  que  le  chalut,  autre  filet  traînant  des  cô- 
tes de  la  Manche  et  de  l'Océan,  est  l'objet  des  mêmes  atta- 
ques et  qu'il  a  des  défenseurs  non  moins  ardents.  Est- ce  donc 
l'autorité  qui  est  impuissante  à  (aire  observer  une  règle  dont 
l'utilité  es  reconnue.  Ou  bien  n'y  a-t-il  pas  des  doutes  sur 
l'efficacité  de  la  mesure,  et  n'est-ce  pas  s'engager  dans  une 
mauvaise  voie  que  de  prétendre  suivre  la  route  où  l'intérêt 
du  pêcheur  oppose  un  obstacle  incessant  à  là  règle  qu'on 
prétend  lui  imposer.  Dans  cette  question,  l'alimentation  pu- 
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blique  est  cependant  d'accord  avec  l'intérêt  du  pécheur  pour 
que  les  fonds  soient  toujours  bien  peuplés  d'espèces  marines. 
M.  Rimbaud  pense  avoir  trouvé  le  moyen  d'arriver  à  cette 
solution.  Ses  recherches  témoignent  d'un  esprit  sérieux  qui 
a  longuement  médité  le  sujet.  Ii  ne  s'avance  qu'avec  prudence 
sur  un  terrain  où  le  défaut  de  notions  précises  laisse  une  si 
large  place  à  l'imagination.  Ce  qu'il  a  en  vue,  c'est  surtout 
d'être  utile,  et  de  reconstituer  sur  les  bords  de  la  Méditerra- 
née si  admirablement  disposés  pour  la  facilité  des  procédés 
de  pêche,  une  industrie  languissante,  et  qui  lui  paraît  pouvoir 
être  élevée  à  un  haut  degré  de  prospérité. 


De  la  pèche  côtière.  —  Son  état  actuel  dans  la  Méditerranée. 
Moyen  de  ramener  l'abondance  dans  les  eaux  du  littoral. 

Considérée  dans  son  utilité  purement  industrielle,  la  pêche 
côtière  mérite  de  fixer  l'attention  des  économistes.  Vue  sous 
le  rapport  de  la  force  qu'elle  apporte  à  la  puissance  navale  de 
notre  pays,  elle  acquiert  toute  l'importance  d'un  service  pu- 
blic. 

C'est  donc  à  un  double  point  de  vue  que  la  pêche  sur  les 
côtes  excite  l'intérêt  du  Gouvernement  ;  d'un  côté,  elle  a  une 
place  marquée  parmi  les  industries  qui  concourent  à  l'ali- 
mentation des  masses;  d'autre  part,  elle  contribue  large- 
ment au  recrutement  de  la  marine  de  l'État. 

Dans  tous  les  temps,  en  effet,  le  Gouvernement  a  senti  la 
nécessité  d'entourer  la  pêche  de  sa  protection.  Il  l'a  régle- 
mentée, il  n'en  a  permis  l'exercice  qu'aux  gens  de  mer,  il  en 
a  restreint  ou  étendu  les  limites,  suivant  les  circonstances,  il 
l'a  fait  surveiller,  il  en  a  poursuivi  les  abus  ;  en  un  mot,  il 
est,  depuis  des  siècles,  incessamment  animé  d'une  pensée 
de  conservation  en  ce  qui  concerne  celle  industrie. 

Néanmoins,  les  côtes  de  la  Méditerranée,  autrefois  si  pois- 
sonneuses, depuis  Port- Vendres  jusqu'à  Antibes,  sont  main- 
tenant frappées  de  stérilité.  La  mer  devient  chaque  jour  plus 
avare  de  ses  produits,  le  poisson  a  cessé  d'être  l'aliment  du 
pauvre.  C'est  que  les  restrictions  réglementaires  et  la  sur- 
veillance des  agents  de  la  marine,  ont  été  impuissantes  à 
prévenir  le  dépeuplement  de  ces  côtes. 

Cet  épuisement  de  la  mer,  affirmé  par  les  pêcheurs  et  con- 
testé par  quelques  personnes  qui  ne  voient,  dans  l'extrême 
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cherté  du  poisson,  qu'une  conséquence  de  l'accroissement  et 
de  la  facilité  des  communications  territoriales,  est  malheu- 
reusement un  fait  avéré.  Il  se  démontre,  non  par  des  prix  de 
vente,  mais  par  la  petite  quantité  de  poisson  que  le  pécheur 
apporte  au  retour  de  sa  laborieuse  tournée. 

Toutefois,  le  département  de  la  marine  n'a  pas  du,  jus- 
qu'ici, se  ressentir  de  cette  décadence  de  la  pèche  côtière. 
Pour  lui,  la  pèche  demeurera  prospère  tant  au'îl  ne  survien- 
dra pas  une  notable  diminution  du  matériel  d'exploitation. 
Or,  les  armements  ne  décroissent  point,  ce  qui  s'explique 
par  cette  raison  que  le  pécheur  n'est  pas  frustré  à  recevoir, 
d'une  petite  quantité  de  poisson,  le  même  prix  qu'il  en  avait 
naguère  pour  son  bateau  plein. 

A  mesure  que  la  pêche  est  devenue  plus  difficile,  ses  pro- 
duits, moins  considérables  sous  le  rapport  numérique,  ont 
représenté  une  plus  grande  valeur  vénale,  aussi  le  pêcheur 
est-il  resté  fidèle  à  sa  profession.  De  là  la  croyance  que  cette 
branche  de  l'industrie  nationale  n'est  point  en  souffrance. 

Sans  doute,  le  concours  qu'elle  apporte  au  recrutement  de 
la  flotte,  n'a  pas  éprouvé  de  ralentissement,  mais  il  n'y  a 
qu'à  jeter  les  yeux  sur  les  maigres  étalages  de  nos  halles 
pour  se  convaincre  que  la  pêche  ne  contribue,  aujourd'hui, 
que  pour  une  très-faible  part  à  l'alimentation  du  peuple.  Il 
en  est  presque  de  ses  produits  comme  de  ceux  de  la  chasse; 
c'est  du  luxe  de  s'en  nourrir. 

La  pêche  côtière  dans  la  Méditerranée  est  donc  dans  une 
Fâcheuse  situation.  Si  elle  n'a  pas  encore  perdu  l'activité  sans 
laquelle  elle  deviendrait  inutile  aux  intérêts  maritimes,  du 
moins  ne  jouc-t-elle  plus  qu'un  rôle  très-secondaire  au  point 
de  vue  des  ressources  qu'elle  apporte  à  l'alimentation, 

Les  procédés  connu»  de  la  pisciculture  peuvent-ils  être  utilisés 
pour  l'empoissonnement  de  la  mer? 

Lorsqu'on  a  voulu  arrêter  la  destruction  du  gibier,  on  a 
supprimé  la  liberté  de  la  chasse,  puis  on  l'a  interdite,  d'une 
manière  absolue,  pendant  la  saison  des  accouplements  et  de 
la  ponte. 

L'interdiction  de  la  pêche,  durant  le  temps  où  le  poisson 
fraie,  ramènerait,  à  coup  sûr,  l'abondance  dans  les  eaux  de 
notre  littoral,  mais  nous  nous  hâtons  de  dirfe  que  cette  tne- 


Digitized  by  Google 


327 


sure  radicale  entraînerait  des  conséquences  ruineuses  pour 
la  plus  grande  partie  de  la  population  maritime. 

Il  ne  peut  y  avoir  de  chômage  pour  la  profession  du  pé- 
cheur, profession  qui  lait  vivre,  au  jour  le  jour,  la  famille  du 
marin  qui  s'y  est  adonné.  C'est  déjà  trop  pour  lui  des  inter- 
ruptions que  lui  impose  le  mauvais  temps.  Si  la  pèche  lui 
était  interdite  aux  époques  du  frai,  il  demeurerait  forcé- 
ment dans  l'inaction  durant  la  moitié  de  Tannée,  car  la  fraie 
a  deux  époques,  suivant  les  espèces  de  poissons,  le  printemps 
et  l'automne. 

Il  n'est  donc  pas  possible,  pour  repeupler  les  côtes,  de  re- 
courir à  des  interruptions  annuelles  de  la  liberté  de  pécher. 
Ce  serait,  sans  contredit,  le  moyen  le  plus  naturel  et  le  plus 
efficace  de  relever  la  pêche,  mais  c'est  en  même  temps  celui 
qui  se  concilie  le  moins  avec  les  intérêts  du  recrutement  de 
la  flotte  et  avec  les  besoins  de  la  nombreuse  classe  des  pê- 
cheurs. Ainsi,  en  cette  matière,  les  intérêts  présents  ne  peu- 
vent être  sacrifiés  à  ceux  de  l'avenir,  et  il  y  a  impérieuse  né- 
cessité de  ne  songer  à  préserver  ceux-ci  que  par  l'emploi 
de  mesures  qui  ne  lèsent  pas  ceux-là. 

Le  seul  remède  que  puisse  admettre  cette  situation  devrait 
donc,  on  le  comprend,  consister  en  un  moyen  bien  difficile 
à  découvrir,  en  un  moyen  qui  neutralisât  les  effets  de  la  cause 
sans  cependant  détourner  la  cause  de  produire  ses  effets.  En 
termes  plus  simples,  il  s'agirait  de  trouver  une  solulion  à 
cette  proposition  :  l'activité  du  pêcheur  ne  sera  pas  suspen- 
due, ni  gênée,  et  néanmoins  la  mer  ne  se  lassera  pas  de  lui 
livrer  libéralement  ses  produits. 

Nous  avons  cru  un  moment  que  ce  difficile  problème  se* 
trouvait  résolu  par  les  succès  récents  de  la  pisciculture.  Les 
heureuses  expériences  pratiquées  sur  quelques  espèces 
avaient  séduit  notre  imagination  et  il  nous  semblait  que  le 
fait,  désormais  acquis  à  la  science,  de  la  reproduction  du 
poisson  par  des  moyens  artificiels,  garantissait  une  pleine 
restauration  de  la  pêche  côtière.  Malheureusement,  nous 
sommes  promptement  revenus  de  cette  confiance,  des  épreu- 
ves répétées  nous  ayant  démontré  que  la  plupart  des  opéra- 
tions de  la  pisciculture  des  eaux  douces  sont  inapplicables  à 
la  mer. 

En  effet,  s'il  est  possible,  en  ce  qui  concerne  les  espèces 
qui  peuplent  nos  cours  d'eau,  d'étudier  la  nature,  de  sur- 
prendre ses  secrets,  d'imiter  ses  combinaisons  dans  les  pro- 
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cédés  artificiels,  il  n'en  est  pas  ainsi  lorsqu'au  lieu  d'une 
faible  étendue  d'eau  dans  laquelle  tout  est  presque  uniforme, 
on  s'attaque  à  la  mer  elle-même,  où  la  nature  varie  à  l'infini 
ses  lois  et  leurs  conséquences. 

D'ailleurs,  la  semence  du  poisson  de  mer  fût-elle  aussi 
saisissable  que  l'est  celle  du  poisson  d'eau  douce,  fût-il  pos- 
sible de  la  recueillir  sur  un  point  pour  la  transporter  sur  un 
autre,  la  fécondation  artificielle  fut-elle  autre  chose  qu'un 
procédé  qui  n'intéresse  que  la  science,  nous  ne  voyons  pas 
de  quelle  utilité  pourraient  être,  pour  la  mer,  toutes  ces  ma- 
nipulations de  frai. 

Retirer  de  la  semence  de  poisson  d'un  cours  d'eau  empois- 
sonné, pour  la  répandre  dans  des  eaux  encore  désertes, 
c'est  une  opération  doni  il  est  facile  de  se  rendre  compte. 
Nous  l'avons  vu  pratiquer  et  nous  concevons  qu'elle  puisse 
donner  des  résullats  pour  l'empoissonnement  des  eaux  inté- 
rieures, quoiqu'elle  présente  dans  la  pratique  des  difficultés 
de  plus  d'un  genre.  Mais,  pour  ce  qui  regarde  la  mer,  soit 
que  l'on  veuille  procéder  par  des  déplacements  du  frai  natu- 
rellement fécondé,  soit  que  l'on  recoure  à  la  fécondation  ar- 
tificielle, nous  ne  pensons  point  que  l'homme  parvienne  ja- 
mais à  réparer  les  ravages  que  fait  sa  propre  main  sur  les 
rivages.  Ici,  nous  le  répétons,  la  récolle  du  frai  est  généra- 
lement impossible;  elle  ne  pourrait,  dans  tous  les  cas,  avoir 
lieu  qu'en  vue  de  déplacements  sans  objet  et  en  contradic- 
tion avec  la  nature. 

A  cet  égard  nous  pouvons  citer  les  viviers  à  crustacés. 
Lorsque  les  femelles  grenées,  c'est-à-dire  garnies  de  leurs 
œufs,  y  sont  renfermées,  l'œuvre  de  la  nature  s'accomplit. 
Les  larves  sont  produites  et  ne  tardent  pas  à  disparaître  par 
les  ouvertures  qui  mettent  le  vivier  en  communication  avec 
la  mer.  Ces  larves  se  transforment-elles  en  crustacés  elles- 
mêmes,  cela  est  fort  douteux. 

Si  en  effet  la  femelle  de  ces  crustacés  n'eût  pas  été  renfer- 
mée dans  un  vivier  elle  serait  allée  rechercher  des  retraites 
inaccessibles  aux  autres  poissons  pour  y  déposer  sa  progé- 
niture. C'est  au  fond  des  mers,  sur  des  espaces  recouverts 
par  de  grandes  hauteurs  d'eau,  que  les  jeunes  crustacés  sont 
déposés.  La  preuve  c'est  qu'on  n'en  trouve  jamais  Mir  les  pla- 
ges. Ils  n'y  viennent  que  lorsqu'ils  sont  suffisamment  armés 
pour  se  défendre  contre  leurs  nombreux  ennemis.  Or  en 
sortant  des  viviers,  les  larves  traversent  justement  la  partie 
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des  plages  où  se  trouvent  les  espèces  qui  leur  font  la  guerre. 
Il  est  donc  permis  de  dire  qu'en  agissant  en  contradiction 
avec  la  nature,  lorsqu'on  oblige  les  crustacés  à  déposer  leur 
ponte  dans  les  viviers,  loin  d'augmenter  le  nombre  de  ces 
espèces,  on  perd  tous  ceux  qui  eussent  été  produits  librement 
dans  les  eaux  de  la  mer. 

De  la  semence  obtenue  artificiellement,  on  comprend  qu'il 
puisse  sortir  les  premiers  éléments  de  la  population  d'un 
ruisseau,  mais  assurément  ce  n'es  pas  un  moyen  de  repeu- 
pler la  mer. 

Au  reste,  ainsi  que  nous  en  avons  déjà  exprimé  l'opinion, 
les  expériences  de  la  pisciculture,  presque  toujours  couron- 
nées de  succès,  lorsqu'elles  s'appliquent  au  poisson  d'eau 
douce,  échouent  complètement  lorsqu'on  les  dirige  sur  le 
poisson  de  mer. 

Celui-ci,  sauf  trois  ou  quatre  espèces  plus  vivaces  que  les 
autres,  ne  se  prête  à  aucune  opération  de  laboratoire.  La 
condition  essentielle  de  son  existence,  c'est  de  ne  pas  cesser 
d'être  en  communication  avec  la  mer.  Le  poisson  d'eau  douce 
peut  être  recueilli  et  transporté  dans  un  bocal;  il  vit,  se  dé- 
veloppe et  multiplie  dans  la  plus  petite  pièce  d'eau. 

Au  contraire,  le  poisson  de  mer  s'asphyxie  dès  qu'on  l'isole 
de  son  élément;  s'il  peut  vivre  dans  un  espace  resserré, 
communiquant  avec  la  mer,  il  ne  s'y  reproduit  pas,  à  l'ex- 
ception du  mulet  et  de  l'anguille  et,  même  pour  ces  espèces, 
il  existe  des  doutes  qui  sont  encore  loin  d'être  résolus. 

Puisque  la  science  ne  résout  pas  la  proposition  dont  nous 
avons  formulé  les  termes,  examinons  si  la  solution  que  nous 
cherchons  ne  se  trouverait  pas  d'un  autre  côté. 

Remirques  sur  les  mœurs  des  poissons.  —  Moyen  de  ramener 
l'abondance  dans  les  eaux  du  littoral. 

Il  en  est  des  poissons  comme  des  animaux  terrestres. 
Quelques  espèces  nomades,  telles  que  le  merlan,  le  hareng 
et  la  sardine,  obéissant  périodiquement  à  leur  instinct  d'im- 
migration, ne  font  que  se  montrer,  dans  certaines  saisons, 
tantôt  sur  un  point  des  côtes  et  tantôt  sur  un  autre  ;  d'autres 
espèces  sont  particulières  au  climat  d'une  contrée,  ou  à  la 
*   nature  du  fond  de  la  mer. 

Ces  dernières  espèces,  beaucoup  plus  nombreuses  que  les 
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premières,  ont  des  habitudes  tellement  sédentaires,  elles  sont 
si  bien  le  produit  d'une  localité,  qu'il  y  a  fréquemment  une 
grande  différence  de  goût  entre  le  poisson  qui  a  été  péché 
dans  tels  parages  et  celui  qui  provient  des  lieux  les  plus  im- 
médiatement rapprochés.  Et  quand  nous  disons  que  le  pois- 
son de  tel  golfe  est  meilleur  que  celui  de  la  baie  voisine, 
nous  voulons  parler,  bien  entendu,  des  mêmes  espèces 
comparées  entre  elles.  I!  est  reconnu,  par  exemple,  que  le 
poisson  péché  dané  les  parages  où  le  Rhône  mêle  ses  eaux 
à  la  mer,  a  la  chair  molle  et  fade,  tandis  que  celui  qui  est 
pris  dans  la  baie  de  Marseille,  a  une  chaire  plus  ferme  et 
plus  appétissante.  Les  produits  de  la  pêche  dans  les  eaux  de 
Toulon  sont  tous,  sans  exception,  d'une  qualité  excellente. 
Par  contre,  aux  îles  d'Hyères,  le  poisson  est  mauvais.  Cela 
démontre  évidemment,  selon  nous,  que  les  espèces  séden- 
taires se  développent  et  demeurent  là  où  elles  sont  nées. 

Sans  doute,  l'homme  ne  peut  presque  rien  pour  aider  à  la 
multiplication  des  espèces  cosmopolites,  il  ne  saurait  encore 
moins  ni  les  attirer,  ni  les  tixer  sur  aucun  point  des  mers 
qu'elles  parcourent.  Tout  ce  qu'il  peut  faire,  pour  arrêter  la 
diminution  du  nombre  de  ces  poissons,  c'est  de  s'en  in- 
terdire la  destruction  pendant  la  saison  du  frai.  Mais  les 
mœurs  des  espèces  sédentaires,  de  celles  qui  viennent  pour 
ainsi  dire  se  placer  sous  la  sauvegarde  de  la  raison  de 
l'homme,  donnent  un  moyen  facile  de  conserver  une  res- 
source alimentaire  si  utile.  Citons  le  saumon  qui  pour  frayer 
remonte  chaque  année  les  eaux  qui  l'ont  vu  naitre  après 
un  séjour  obligatoire  à  la  mer.  Quelques  précautions  dans 
la  frayère  dont  on  assurera  le  repos,  la  liberté  du  par- 
cours dans  la  rivière,  suffiraient  pour  amener  une  augmen- 
tation considérable  de  cette  espèce  estimée.  Citons  le  bar, 
l'anguille,  la  plie,  le  mulet,  qui  remontent  dans  les  étangs 
salés  où  le  moindre  repos  assurerait  une  abondance  extraor- 
dinaire de  ces  poissons.  Les  étangs  salés  du  Midi  sont  de 
véritables  appareils  de  pêche.  On  en  abuse  trop  largement 
comme  de  toute  chose. 

Toujours  à  la  recherche  du  moyen  de  ravir  à  la  mer  ses  pro- 
duits, les  populations  riveraines  ne  se  sont  jamais  pénétrées 
delà  nécessité  d'user  avec  mesure,  d'inventions  plus  ou  moins 
destructives,  de  pièges  et  d'engins  dont  l'action  incessante  de- 
vait, à  la  longue,  amener  le  tarissement  des  sources  de  l'une  . 
des  richesses  que  la  nature  leur  a  livrées.  En  vain  les  législa- 
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leurs,  plus  prévoyants,  avaient,  dès  longtemps,  interdit  des 
modes  de  pêche  réputés  funestes;  les  pratiques  proscrites  sont 
celles  que  le  pêcheur  a  constamment  employées  de  préférence, 
et  cet  homme  dont  la  famille  subsiste  par  les  labeurs  de  sa  pé- 
nible profession,  a  toujours  éludé  d'autant  plus  hardiment 
la  défense,  qu'elle  était  devenue  plus  nécessaire  par  suite 
d'une  longue  dévastation  du  fond  de  la  mer.  Plus,  en  effet, 
le  poisson  est  devenu  rare,  plus  il  l'a  poursuivi  sans  souci  de 
ses  intérêts  du  lendemain  et  des  menaces  de  la  loi.  C'est  un 
fait  constaté  par  les  actes,  en  grand  nombre,  qui,  durant  les 
deux  derniers  siècles  et  jusqu'à  présent,  ont  réglementé  la 
pêche  côlière  et  renouvelé,  à  divers  intervalles,  des  inhibi- 
tions toujours  sanctionnées  par  une  pénalité  toujours  rigou- 
reuse et  toujours  inefficace. 

La  pêche  qui  se  pratique  entre  les  deux  rives  d'un  fleuve, 
surveillée  avec  soin,  peut  être  maintenue  dans  les  limites 
d'une  exploitation  mesurée;  mais  il  n'en  est  pas  de  même  de 
la  pèche  sur  les  côtes.  Ici  tout  concourt  a  rendre,  à  peu  près 
inutiles  les  mesures  préventives.  Sur  la  vaste  étendue  où  le 
pêcheur  se  livre  à  son  industrie,  qui  pourrait  affirmer  que 
les  circonstances  nocturnes  et  son  éloignement  des  points 
de  surveillance,  ne  favorisent  point  sqn  inclination  et  son 
adresse  à  faire  usage  de  procédés  défendus  ? 

Ce  n'est  pas  la  vigilance  de  quelques  gardes  maritimes  ou 
celle  des  syndics,  ni  l'autorité  des  prud'hommes  ou  des 
gardes-jurés,  pêcheurs  eux-mêmes,  qui  pourraient  faire 
prévaloir,  partout  et  toujours,  les  sages  réserves  de  la  loi  sur 
les  pratiques  désastreuses  qui  sont  dans  les  habitudes  des 
pêcheurs.  Pour  une  contravention  signalée  et  réprimée, 
combien  n'en  est-il  pas  qui  demeurent  impunies? 

Il  ne  suffit  pas,  pour  assurer  la  conservation  du  poisson, 
d'interdire  l'usage  de  ceriains  filets,  de  régler  la  forme  et 
l'emploi  des  autres,  de  condamner  telles  ou  telles  méthodes, 
et  d'empêcher  la  vente  du  fretin.  Le  pêcheur  est  habile  à  dis- 
simuler ses  pratiques,  à  transformer  ses  engins  et  à  leur 
rendre  l'action  destructive  dont  on  a  cru  les  priver.  Ce  qu'il 
ne  fait  pas  sous  une  forme,  il  le  fait  d'une  autre  manière.  Il 
s'ingénie  pour  arracher  à  la  mer  tout  ce  qu'il  peut  de  ses 
produits,  et  c'est  en  vain  qu'on  prétend  interdire  l'accès  du 
marché  au  môme  poisson.  Lorsque  le  pêcheur  fait  son 
triage,  le  jeune  poisson  est  déjà  mort,  et  s'il  le  rend  à  la  mer, 
ce  n'est  plus  qu'un  appât  qu'il  y  jette. 
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Uq  sûr  moyen,  Tunique  moyen,  de  ramener  l'abondance 
dans  les  eaux  qui  baignent  nos  côtes,  ce  serait,  croyons-nous 
d'y  établir  des  réserves,  de  distraire  du  champ  commun 
quelques  portions  choisies,  pour  les  rendre  inaccessibles  aux 
pêcheurs,  et  les  affecter  à  la  reproduction  du  poisson. 

Peut-être,  ridée  de  mettre  ainsi  en  jachère  certaines  par- 
ties  du  rivage,  est-elle  susceptible  de  soulever  des  objections 
sérieuses  et  de  rencontrer  dans  la  pratique,  des  difficultés  de 
plus  d'un  genre,  et,  toutefois,  sachant  combien  sont  nom- 
breux et  considérables  les  empiétements  sur  le  domaine  de 
la  mer,  opérés  depuis  des  siècles,  par  l'industrie  privée, 
lorsque  nous  réfléchissons  à  tous  ces  établissements  de  pêche, 
élevés  çà  et  là,  de  tous  côtés,  quelquefois  au  préjudice  de  la 
navigation  et  toujours  dans  un  but  contraire  à  l'empoisson- 
nement, nous  aimons  à  penser  que  ce  qui  a  été  possible  dans 
l'intérêt  particulier  doit  l'être  davantage  lorsqu'il  s'agit  de 
sauvegarder  les  intérêts  de  toiu. 

Rechercher  les  points  favorables,  les  circonscrire  et  y  em- 
pêcher la  fréquentation,  ce  sont,  assurément,  toutes  choses 
bien  difficiles;  mais  le  difficile  n'est  pas  l'impossible  et 
l'objet  dont  nous  nous  occupons  ici  a  une  importance  mani- 
feste. 

S'il  est  vrai,  comme  nous  l'avons  exposé  plus  haut,  qu'il 
existe  une  multitude  de  poissons  qui  ne  s'éloignent  pas  des 
fonds  où  ils  sont  nés,  il  est  évident  que  celle  circonstance 
place  dans  les  mains  de  l'homme,  l'entière  possession  de  ces 
espèces.  Il  peut  les  détruire  complètement  et  il  peut  les  mé- 
nager, en  réserver  sagement  une  partie  pour  les  besoins  si 
essentiels  de  la  reproduction. 

Mais,  dira-t-on,  les  mœurs  des  poissons,  peut-être  aussi 
variées  qu'il  y  a  d'espèces  différentes,  ne  permettent  pas  de 
croire  qu'il  puisse  y  avoir  avantage  à  leur  faire  une  part  du 
rivage.  Telles  espèces  vivent  dans  les  prés  sous-marins,  telles 
autres  ne  hantent  que  les  fonds  de  roche,  de  sable,  de  vase. 
Les  unes  attachent  leur  frai  aux  herbes  marines;  d'autres 
jettent  le  leur  dans  les  limons  qui  se  forment  ^aux  embou- 
chures des  fleuves  et  des  rivières,  d'autres,  enfin,  le  déposent 
au  milieu  des  rochers,  aux  abords  des  plages  sablonneuses, 
dans  les  vases,  etc. 

Il  est  bien  vrai  que  la  nature  a  déployé  ici  tous  ses  ca- 
prices, et,  cependant,  malgré  les  dissemblances  qui,  au  pre- 
mier coup  d'oeil,  pourraient  faire  croire  à  l'impossibilité 
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pratique  d'une  idée  basée  sur  l'uniformité  des  faits,  il  nous 
semble  que  les  difficultés  seraient  facilement  vaincues.  L'iné- 
galité dans  l'instinct  et  les  habitudes  des  poissons,  répondent 
en  effet  aux  inégalités  dans  la  constitution  du  sol  sous- marin. 
Un  choix  intelligent  des  points  à  réserver  pour  l'empoisson- 
nement serait  donc  la  première  condition  du  succès. 

Il  n'est  pas  douteux  que,  si  le  poisson,  dont  chacun  con- 
naît la  fécondité,  trouvait  le  long  des  côtes,  quelques  asiles 
où  il  échappât,  même  en  petite  partie,  aux  engins  de  toute 
sorte  qui  le  poursuivent  partout,  ces  lieux  réservés  devien- 
draient bientôt  comme  des  pépinières  d'où  la  mer  recevrait 
incessamment  l'excès  d'une  multiplication  favorisée.  Nous 
disons  que  cela  n'est  point  douteux,  parce  que  nous  savons 
que  c'est  là  où  des  obstacles  naturels  ou  autres,  s'opposent 
à  un  continuel  bouleversement  du  fond  par  les  filets,  que  les 
espèces  sédentaires  trouvent  des  gîtes,  une  nourriture  abon- 
dante et  des  frayères.  Il  n'y  a  rien  dans  celte  opinion  qui  soit 
hypothétique.  Nous  poumons  l'appuyer  d'exemples.  En 
voici  un  qui  est  parfaitement  connu. 

Vers  l'enfoncement  de  la  rade  de  Toulon,  du  côté  ouest,  il 
existe  un  point,  peu  étendu,  circonscrit  par  des  poteaux  pla- 
cés à  200  mètres  du  rivage.  C'est  la  démarcation,  sur  la  mer, 
de  la  zône  des  poudrières  de  la  marine.  L'espace  ainsi  ren- 
fermé est  plus  poissonneux  qu'aucune  autre  partie  de  la 
rade.  Le.coquillage  y  pullule  et  ce  sont  les  meilleures  espèces 
de  poissons  qun  l'on  y  trouve,  attirées  qu'elles  sont,  dans  cet 
endroit,  par  la  présence  du  fretin  et  de  petits  crustacés  dont 
elles  se  nourrissent.  Cette  fertilité  sur  un  point  sans  caractère 
particulier,  étant  réellement  la  conséquence  de  l'interdiction 
qui  en  éloigne  les  pêcheurs,  ne  trouvons-nous  pas  là  un  in- 
dice certain  de  ce  qu'il  y  aurait  à  faire  pour  ménager  sûre- 
ment le  poisson  au  profit  d'un  avenir  rapproché? 

Si  nous  devions  insister,  nous  invoquerions  le  résultat  des 
,  mesures  en  vigueur  dans  plusieurs  arrondissements  mari- 
times, pour  la  conservation 'du  coquillage.  Les  alternances 
auxquelles  la  pèche  est  soumise,  sur  les  huîlrières  et  les  mou- 
lières,  ont  effectivement  des  effets  qui  témoignent  des  avan- 
tages qu'il  v  a,  à  ne  point  abuser  de  la  fécondité  de  la  mer. 


Digitized  by  Google 


Des  instruments  de  pèche.  —  Leur  action. 

Pour  apprécier  l'étendue  des  ravages  que  la  pèche  exerce 
sur  les  côtes,  jetons  un  coup  d'oeil  attentif  sur  la  forme  et 
l'action  des  principaux  instruments  dont  elle  fait  journelle- 
ment usage  dans  la  Méditerranée. 

Les  Filets  traînants  sont  rangés  en  première  ligne  parmi  les 
grands  appareils  de  pêche.  On  en  compte  trois  au  moins  qui 
méritent  de  fixer  l'attention  ;  ce  sont  YEyssaugue,  le  Bregin  et 
le  Guangui» 

VEyssaugue  est  une  vaste  seine,  manœuvrée  par  un  équi- 
page de  10  à  12  hommes  ;  elle  est  figurée  par  un  sac  ayant  la 
forme  d'un  chaudron,  auquel  sont  adaptées  deux  ailes  les- 
tées et  flottées,  et  offrant  ensemble  un  développement  de  400 
à  460  mètres.  Jeté  à  la  mer  à  une  longue  distance  du  rivage, 
cet  immense  filet  se  déploie  sur  le  fond,  le  sac  maintenu  ou- 
vert par  une  combinaison  de  plomb  et  de  lièges,  fixés  à  la 
ralingue  de  l'orifice,  et  les  ailes  cernant  au  loin  le  poisson. 
On  le  hâle  à  terre  par  ses  deux  extrémités,  à  la  fois,  et  il  ba- 
laye rapidement,  en  décrivant  un  large  demi-eercle. 

Le  Bregin  est  également  un  filet  à  sac.  II  diffère  du  premier 
par  l'épaisseur  du  fil  dont  il  est  tissu  et  par  le  peu  d'étendue 
de  ses  ailes.  Il  est  plus  ou  moins  fort,  suivant  qu'il  doit  être 
traîné  à  bras,  au  moulinet  ou  à  la  voile.  Les  plus  grands  ont 
un  déploiement  de  140  à  160  mètres. 

Le  Guangui  est  un  petit  bregin  à  mailles  serrées  et  dont  le 
sac  porte  a  sa  partie  inférieure  une  armature  formée  d'un 
bout  de  grelin  lesté  de  plomb.  Quelquefois,  cette  ralingue 
est  remplacée  abusivement,  soit  par  une  tringle  de  fer,  soit 
par  une  lame  de  même  métal,  remplissant  l'office  d'une 
faux.  Le  filet  est  tratné  au  moulinet  ou  sous  voile. 

Après  ces  moyens  de  pêche,  sans  contredit,  les  plus  actifs, 
viennent  les  filets  sédentaires  et  les  filets  flottants,  c'est-à-  ' 
dire  Ceux  que  le  pêcheur  cale  à  poste  fixe,  et  ceux  qu'il  tend 
entredeux  eaux. 

Les  premiers  sont  à  simple  nappe  ou  tramaillés,  c'est-à- 
dire  à  trois  nappes.  Ils  sont  garnis,  des  deux  côtés  de  leur 
longueur,  d'une  ralingue.  L'une  de  ces  ralingues  est  chargée 
de  bagues  de  plomb  de  distance  en  distance;  c'est  le  pied  du 
filet.  L'autre  porte  du  liège,  c'est  la  tête.  Le  pied  d'un  filet 
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calé  à  poste  fixe  repose  sur  le  tond  de  la  mer  ;  le  filet  est 
tendu  verticalement  par  l'effet  de  la  tension  que  le  liège 
exerce  sur  la  tête.  Soit  qu'il  ait  été  jeté  en  serpentant  et  qu'il 
dessine  une  espèce  de  dédale,  soit  qu'il  décrive  une  circon- 
férence ou  simplement  une  ligne  droite,  il  n'est  jamais  qu'un 
piège  placé  sur  le  passage  du  poisson. 

Il  en  est  de  même  des  filets  flottants,  toujours  formés  d'une 
seule  nappe,  flottée  et  lestée  de  la  même  façon  que  celle  des 
filets  sédentaires,  mais  disposée  de  telle  sorte  qu'elle  puisse 
être  soutenue  invariablement  à  la  profondeur  que  le  pêcheur 
jugera  convenable. 

L'usage  des  filets  de  poste  se  perd  de  jour  en  jour,  depuis 
que  la  pèche  est  devenue  difficile.  Leur  action  étant  toute 
passive,  le  pêcheur  ne  peut  les  employer  avec  succès  là  où  il 
n'y  a  pas  agglomération  de  poissons.  Quant  aux  filets  flottants, 
exclusivement  dirigés  contre  les  poissons  voyageurs,  ils  ne 
servent  guère  qu'à  un  usage  accidentel. 

Ce  sont  donc,  aujourd'hui,  les  filets  traînants  qui  consti- 
tuent, à  vrai  dire,  les  moyens  habituels  de  la  pêche. 

Voyons  comment  ils  fonctionnent. 

L'Eyssaugue,  à  cause  de  son  grand  développement,  ne  peut 
être  jetée  partout  :  il  lui  faut  de  l'espace,  une  surface  uni- 
forme et  s'inclinant  graduellement  de  la  côte  vers  le  large, 
aiin  que,  pendant  le  hâlage,  le  filet  ne  cesse  pas  de  raguer  le 
fond.  D'un  autre  côté,  le  pêcheur  ne  trouverait  pas  son  inté- 
rêt à  jeter,  plusieurs  fois  successivement,  son  filet  à  la  même 
place.  Aussi,  tous  les  points  favorables  a  ce  genre  de  pêche 
sont-ils  soumis,  tour  à  tour  et  journellement,  à  cette  action 
d'un  vaste  filet,  tiré  de  bas  en  haut  et  exerçant  sur  le  fond 
une  pression  qui  doit  nécessairement  y  causer  des  dégâts. 

Toutefois,  l'Eyssaugue,  toujours  traînée  à  bras  et  lestée 
avec  mesure,  est,  peut-être,  le  plus  inoffensif  de  tous  les  fi- 
lets traînants.  Le  Bregin  nous  paraît  être  bien  autrement  dé- 
vastateur, surtout  lorsqu'il  en  est  fait  usage  pour  pratiquer 
les  pêches  dites  aux  bœufs  et  à  la  vache. 

La  pêcbe  aux  bœufs  tire  son  nom  de  l'emploi  de  bateaux 
accouplés  pour  traîner  un  même  filet,  ce  qui  leur  donne  une 
sorte  de  ressemblance  avec  l'atelage  d'une  charrue.  Ces  ba- 
teaux de  l'espèce  dite  tartanes,  sont  pontés,  et  par  conséquent, 
d'un  tort  tonnage  ;  ils  se  livrent  à  un  véritable  labour  du  fond 
de  la  mer.  Le  filet  étant  jeté,  les  deux  bateaux  marchent  à  la 
voile  sous  une  allure  égale,  le  traînant  chacun  par  une  aile. 
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Ils  parcourent  ainsi  un  certain  trajet,  durant  lequel  le  sac  du 
bregin,  sous  l'impulsion  de  la  marche  et  du  tangage,  fouille 
dans  les  herbes  ou  dans  les  vases,  engouffrant  tout  ce  qui  se 
rencontre  sur  son  passage.  Après  quoi,  les  bateaux  s'arrê- 
tent, retirent  le  filet,  le  vident  et  recommencent  sur  une  au- 
tre bordée.  Quand  de  telles  pratiques  ont  lieu,  chaque  jour, 
de  la  pàrt  de  vingt  à  trente  couples  de  bateaux,  dans  un 
même  golfe,  pourrait-on  douter  qu'il  soit  vrai  que  le  pois- 
son devient  rare  ? 

La  pêche  à  la  vache  est  plus  simple  que  celle-là,  et  sans 
doute  aussi  moins  destructive.  La  tartane  qui  la  pratique  iso- 
lément, se  laisse  aller  à  la  dérive,  après  avoir  fixé  les  remor- 
ques de  son  bregin  à  l'avant  et  à  l'arrière.  La  traîne  s'opère 
ainsi  lentement  et,  d'ailleurs,  les  ailes  du  filet  ont  nécessaire- 
ment une  envergure  restreinte. 

La  pêche  au  Guangui  se  fait  de  cette  même  manière,  mais 
avec  un  petit  filet  et  un  bateau  dont  l'armement  n'exige  or- 
dinairement qu'un  homme  et  un  mousse.  C'est,  comme  di- 
sent les  pécheurs,  ïart  des  plus  pauvres  patrons.  Le  Guangui 
a  la  réputation  d'être  le  plus  ravageur  de  tous  les  engins  de 
pêche.  Les  mailles  serrées  de  ce  filet,  son  armature  toujours 
lourde  et  quelquefois  tranchante  ne  peuvent,  en  effet,  que  le 
rendre  d'autant  plus  dangereux  que  ses  petites  dimensions 
permettent  de  le  traîner  aux  abords  des  plages,  jusque  dans 
les  plus  petites  criques.  Tels  sont  les  principaux  instruments 
delà  pêche  dans  la  méditerranée.  Leur  action  journalière  sur 
tous  les  points  a  seule  amené  la  stérilité  de  nos  côtes. 


La  cause  détruite,  l'effet  cesse.  Nous  ne  proposons  point, 
on  l'a  vu,  l'application  rigoureuse  de  cet  axiome.  Selon  nous, 
les  intérêts  maritimes  exigent  qu'aucune  espèce  de  pêche  ne 
soit  suspendue,  et,  à  ce  point  de  vue,  c'est  surtout  celle  qui 
se  fait  au  moyen  de  filets  traînants  qu'il  faut  soutenir  et  en- 
courager, parce  qu'elle  emploie  des  équipages  nombreux 
,  exercés  par  une  navigation  continuelle. 

Mais  nous  pensons  que,  pour  conserver  à  la  pêche  son  im- 
portance actuelle,  il  est  impérieusement  nécessaire  d'en  en* 
traver  légèrement  l'exercice,  sous  le  rapport  des  lieux.  Elle 
ne  serait  pas  ruinée  dans  le  présent,  et,  assurément,  elle  se- 
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rait  plus  productive  dans  un  avenir  peu  éloigné,  par  l'amoin- 
drissement d'un  huitième  ou  d'un  dixième  de  son  vaste  do- 
maine. La  prodigieuse  fécondité  du  poisson  et  la  stabilité  des 
espèces  autochtones,  garantissent  le  plein  succès  de  toute 
mesure  qui  sera  prise  dans  ce  sens. 

Toutefois,  les  résultats  de  cette  mesure  ne  seraient  pas 
obtenus  immédiatement,  et  il  est  certain,  au  contraire,  que 
son  premier  effet  serait  d'aggraver,  pour  quelque  temps,  les 
difficultés  existantes.  Par  suite,  les  pécheurs  ne  la  verraient 
pas  d'un  œil  favorable,  mais  leur  mécontentement  serait  de 
courte  durée,  attendu  qu'ils  ne  manqueraient  pas  de  trouver 
ondédommagement  dans  le  renchérissement  passager  du  pois- 
son. D'ailleurs,  la  question  pourrait  être  soumise  aux  pécheurs 
eux-mêmes  réunis  depuis  longtemps  en  prud'hommies  ou  as- 
sociations représentant  l'intérêt  commun;  ils  doivent  mieux 
comprendre  l'utilité  des  mesures  qui  doivent  tourner  au  pro- 
fit général.  Qu'on  les.consulte  après  leur  avoir  exposé  les 
avantages  de  cette  manière  d'agir.  Il  nous  est  impossible  d'ad- 
mettre qu'ils  aient  toujours  besoin  d'une  tutelle  qui  les  em- 
pêche de  détruire  leurs  propres  ressources.  Cette  tutelle  existe 
dans  leur  raison  même.  Ils  en  sont  assez  pourvus  pour  ne 
pas  continuer  plus  longtemps  le  système  désastreux  qui  a 
détruit  le  poisson  dans  la  méditerranée. 

Deux  ou  trois  années  au  plus  suffiraient  pour  constater  la 
valeur  de  l'idée  émise  dans  cette  note. 

Que  l'on  veuille  bien  réfléchir  que,  de  tous  les  animaux,  le 
poisson  est  celui  que  la  nature  a  doué  de  la  plus  grande  puis- 
sance de  reproduction,  qu'il  épand  d'un  seul  coup  des  mil- 
liers d'œufs  et  que  sa  progéniture  multipliée  à  l'infini,  parvient 
très- rapidement  à  l'âge  adulte1,  surtout  dans  les  petites  et  les 
moyennes  espèces. 

Gela  étant  rigoureusement  vrai,  il  doit  s'en  suivre  naturelle- 
ment que  les  espèces  stables  auraient  promptement  peuplé 
les  fonds  sur  lesquels  elles  demeurent,  si  ces  fonds  cessaient 
d'être  dévastés  par  les  filets.  Or,  le  trop  plein  sur  les  points 


1.  Cette  rapidité  de  développement,  commune  à  la  plupart  des  espèces 
sédentaires,  est  surtout  remarquable  dans  celles  qui  semblent  n'avoir  été 
créées  en  grand  nombre  que  pour  être  la  pâture  des  autres.  La  croissance 
de  celle-là  est  presque  spontanée,  et  les  espèces  voraces  deviennent  géné- 
ralement adultes  avant  qu'elles  n'aient  atteint  leur  taille  ordinaire. 

Nous  avons  puisé  ces  notions  d'ichtyologie  non  dans  les  livres,  mais  dans 
l'étude  pratique  des  faits  de  la  nature. 

rbv.  mab.  —  juin  1864.  22 
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réservés  mènerait  nécessairement  des 

miellés  sur  ks  points  limitrophes. 

Peut-rêtre  pourraihon  craindre  que  la  cessation  de  la  pèche 
dans  des  lieux  déterminés  ne  vînt  à  porter  un  trop  grave 
préjudice  aux  pêcheurs  de  ces  localités.  C'est  là,  sans  doute, 
une  objection  très-sérieuse,  et,  quoi  qu'il  en  soit,  comme 
dans  notre  système  d'aménagement  des  côtes,  U  ne  devrait 
ftlre  mis  en  réserve  que  des  espaces  peu  étendus  et  séparés 
enlr'eux  par  des  distances  proportionnelles,  nous  devons  dire 
que  les  conséquences  de  la  restriction  pèseraient  non  sur 
quelques  pécheurs,  mais  également  sur  tous. 

D'ailleurs,  avant  d'être  acceptée,  une  idée,  si  utile  qu'on 
la  suppose,  a  besoin  d'être  méditée.  Au  premier  examen*  les 
pécheurs  repousseront  celte  que  nous  présentons,  mais  peu 
à  peu  elle  fera  son  chemin  dans  leur  esprit  et  peut-être  ne 
iarderont-ils  pas  à  en  reconnaître  le  côté  pratique. 

J.-B.-A.  RlMBAtJD, 
A.i de -commissaire  de  la  marine. 
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TABLES  DE  RÉDUCTION  DES  JOURNÉES 

.    EN  EFFECTIFS  MOYENS. 


La  réduction  des  journées  de  solde  en  effectifs  moyens  né- 
cessite de  nombreux  et  pénibles  calculs  ;  pour  en  abréger  le 
travail  et  en  assurer  l'exactitude  on  a  dressé  les  tables  insé- 
rées ci-après  qui  serviront  désormais  pour  le  décomptage 
des  dépenses  du  personnel  des  divers  services,  à  terre  et  à 
la  mer. 

Les  traitements  des  officiers  et  agents  des  divers  corps  de 
la  marine,  des  officiers  sans  troupe,  des  officiers  des  corps 
de  troupe  et  des  employés  militaires  se  liquidant  mensuelle- 
ment, chaque  mois,  quel  que  soit  le  nombre  de  jours  dont  il 
se  compose,  est  compté  pour  30  jours  et  Tannée  entière 
pour  360. 

Les  offlciers-marinïers  et  marins,  les  sous-officiers,  capo- 
raux, brigadiers  et  soldats,  ainsi  que  les  ouvriers  des  ports 
et  des  établissements  hors  des  ports,  au  contraire,  étant 
payés  par  jour,  leur  effectif  moyen  se  calcule  en  divisant  le 
nombre  des  journées  de  présence  ou  d'absence  donnant 
droit  à  solde  entière  ou  à  portion  de  solde  par  365  jours  pour 
Tannée  ordinaire  et  par  366  jours  lorsqu'elle  est  bissextile. 

Les  tables  suivantes  s'appliquent  aux  trois  catégories  d'ef- 
fectifs dont  il  vient  d'être  parlé. 

La  réduction  des  journées  a  été  poussée  d'unité  en  unité 
jusqu'à  1200,  nombre  qui  dépasse  l'effectif  réglementaire  du 
plus  grand  bâtiment  de  la  flotte;  on  pourra  dès  lors,  sans  au- 
cun calcul,  inscrire  dans  l«  s  états  de  développement  des 
dépenses  les  nombreux  effectifs  relatifs  à  la  solde  à  la  mer. 

L'emploi  de  ces  tables  permettra  d'obtenir  dans  tous  les 
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services  de  la  marine,  pour  la  réduction  des  nombres  de  jour- 
nées en  effectifs  moyens,  une  uniformité  de  résultats  qui  ne 
s'est  pas  suffisamment  produite  jusqu'à  ce  jour  et  qu'il  est 
indispensable  de  réaliser,  en  vue  de  faciliter  les  travaux  de 
centralisation  des  comptes  auxquels  il  est,  chaque  année,  pro- 
cédé dans  les  bureaux  du  ministère. 

C'est  dans  ce  but  que  diverses  circulaires  sur  les  comptes 
en  deniers  ont  donné  des  indications  précises  sur  le  mode 
de  calcul  des  effectifs  moyens,  notamment  celles  des  10  sep- 
tembre 1823,  1er  septembre  1826,  29  août  1839,  12  septem- 
bre i  844  et  9  août  1860. 

L'exemple  suivant  suffira  pour  guider,  dans  l'emploi  de 
ces  tables,  ceux  qui  sont  appelés  à  en  faire  usage  : 

Veut-on  connaître  l'effectif  moyen  résultant  du  nombre  de 
journées  d'officiers,  30  659,  on  cherche  dans  la  colonne  des 
tables  timbrée  360,  le  chiffre  qui  se  rapproche  le  plus  des 
30  659  journées  à  convertir. 

Journées.  OfGcier*. 

Ce  chiffre  est  celui  de   30600  donnant  pour  effectif  85 

Mais,  comme  il  y  a  lieu  de 
considérer  comme  unité  effective 
toute  fraction  inférieure  au  divi- 
seur 360,  on  ajoute  pour  la  diffé- 
rence entre  les  deux  nombres..     *  59  l'effectif   1 

De  telle  sorte  que  pour          30  659  on  a  pour  effectif. . .  86 

En  réalité,  cette  dernière  fraction  de  59  journées  ne  cor- 
respond pas  à  un  entier  représenté  par  360  ;  mais  on  ne  sau- 
rait la  négliger  dans  les  comptes  partiels  sans  fausser  le  rap- 
port qui  doit  exister  entre  le  nombre  des  journées,  l'effectif 
moyen  et  la  dépense. 

Au  surplus,  ces  fractions  viennent  s'ajouter  les  unes  aux 
autres  dans  le  compte  général  qui  présente  alors  l'effectif 
moyen  réel,  pour  l'année  entière,  des  diverses  classes  de 
personnel. 
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JOURNÉES  DIVISIBLES  PAR 


1 

2 
3 
4 
!» 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 


360 
720 
1  080 
1  440 
1  800 


160 
520 


2  880 


240 
600 
960 


3G5 
730 
1  095 
450 
825 
190 
555 
920 
285 
650 
015 


1 

1 
2 

2 
2 
3 
3 
4 


4  320    4  380 


4 
5 


680 
040 


•  •  •  •  • 


5  400 

5  760 

6  120 
6  480 

6  840 

7  200 
7  560 

7  920 

8  280 

8  640 

9  000 
9  360 
9  720 

10  080 
10  440 

10  800 

11  160 
11  520 

11  880 

12  240 
12  600 

12  960 

13  320 

13  680 

14  040 
14  400 

14  760 

15  120 
15  480 

15  840 

16  200 
16  560 

16  920 

17  280 

17  640 

18  000 


4 
5 
5 


6 
7 
7 


745 
110 
475 

5  840 

6  205 
6  570 

935 
300 
665 
8  030 
8  395 

8  760 

9  125 
9  490 
9  855 

10  220 
10  585 

10  950 

11  315 

11  680 

12  045 
12  410 

12  775 

13  140 
13  505 

13  870 

14  235 
14  600 

14  965 

15  330 

15  695 

16  060 
16  425 

16  790 

17  155 
17  520 

17  885 

18  250 


  366 

  732 

  1  098 

  1  464 

  1  830 

'   2  196 

  2  562 

  2  928 

  3  294 

  3  660 

  4  026 

  4  392 

  4  758 

  5  124 

  5  490 

  5  856 

  6  222 

6  588 

  6  954 

  7  320 

  7  686 

  8  052 

  8  418 

  8  784 

  9  150 

  9  516 

  9  882 

  10  248 

  10  614 

  10  980 

  Il  346 

••••••••  11  712 

  12  078 

  12  444 

  12  810 

  13  176 

  13  542 

.......  13  908 

  14  274 

  14  640 

  15  006 

  15  372 

  15  738 

  16  104 

  16  470 

  16  836 

  17  202 

  17  568 

  17  934 

  18  300 
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JOURNÉES  DIVISIBLES  PAR| 


360  365 

18  360    18  615 

18  720  18  9H0 

19  080    19  345 

19  440    19  710 

19  800    20,075 

20  160   20  440 

20  520    20  805 

20  880    21  170 

21  240    21  535 

21  600   ;;.  21  900 

21  960   ..  22  265 

22  320    22  G30 

22  680   22  995 

23  040  ........  23  360 

23  400  ........  23  725 

23  760  '   24  090 

24  120    24  455 

24  480    24  820 

24  840    25  185 

25  200    25  550 

25  560    25  915 

25  920    26  280 

26  280    26  645 

26  640    27  010 

27  060   27  375 

27  360    27  740 

27  728   28  105 

28  080    28  470 

28  440    28  835 

28  866   29  200 

29  160    29  565 

29  520    29  930 

29  880    30  295 

30  240   30  660 

30  600    31  025 

30  960   31  390 

31  320   31  755 

31  680    32  120 

32  040    32  485 

32  408    .  i   32  850 

32  766  33  215 

33  126  33  580 
33  480   33  945 

33  840   34  310 

34  200  ;..  ....  34  675 

34  560    .;.   35  040 

34  920   35  405 

35  280   35  770 

35  640    36  135 

S6  000  86  500 


366 

  18  666 

  19  032 

  19  398 

  19  764 

  20  130 

  20  496 

  20  862 

  21  228 

  21  594 

  21  960 

  22  326 

  22  692 

  23  058 

  23  424 

  23  790 

  24  156 

  24  522 

  24  888 

  25  254 

  25  620 

  25  986 

  26  352 

  26  718 

  27  084 

  27  450 

........  27  816 

........  28  182 

........  28  548 

....   28  914 

........  29  280 

  29  646 

  30  012 

........  30  378 

........  30  744 

........  31  110 

........  31  476 

........  31  842 

........  32  208 

  32  574 

........  32  940 

33  306 

33  672 
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514    186  040 

615   ..  186  400 

616    186  760 

617    186  120 

518    186*  480 

619    188  840 

620    187  200 

531    187  560 

622    187  920 

523    158  280 

684    188640 

625    189  00O 

626    188  360 

687    188  720 

628    190  080 

639    190  440 

630    190  800 

631    191  160 

632  .......  191  520 

633   191  880 

634    192  240 

635    M2  600 

636    192  960 

637   198  320 

638   193  680 

639    194  040 

540    194  400 

641   194  760 

642    198  120 

643    195  480 

644    195  840 

645    198  200 

646    198  560 

847    196  920 

548  .........  197  280 

549    197  640 

550    198  000 


365 

  182  868 

  183  230 

  183»  598 

.......  183  960 

  184  325 

  184  690 

 .  188  055 

  185  420 

  186  785 

  186  150 

  188  515. 

  186  880 

  187  245 

  187  610 

.......  187  975 

  188  340 

  188  705 

  189  070 

  188  435 

  188  800 

  190  165 

 .  198  530 

190  895 

.......  m  260 

•  *.»  XSUfc  62£i 

  m  990 

  m  355 

  192  720 

  198  085 

  193  450 

....  •  ••  193  815 

 4.  •  18*180 

  194  545 

19A9LÛ 

........  195  275 

  195  640 

 *  198  005 

  196  370 

  198  735 

  197  100 

  t9T  465 

 -  197  830 

........  198  195 

  198  560 

  198  925 

 «  199  290 

 «...  199  655 

  200  020 

  200  385 

  208  750 


...... 


366 

183  366 

183  732 

184  098 
184  464 

184  830 

185  196 
185  562 

185  928 

186  294 

186  660 

187  026 
187  392 

187  758 

188  124 
188  490 

188  856 

189  222 
189  588 

189  954 

190  320 

190  686 

191  052 
191  418 

191  784 

192  150 
192  516 

192  882 

193  248 
193  614 

193  980 

194  346 

194  712 

195  078 
195  444 

195  810 

196  176 

196  542 
19G  908 

197  274 

197  640 

198  006 
198  372 

198  738 

199  104 
199  470 

199  836 

200  202 
00  568 

200  934 

201  300 
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EFFECTIFS 


360                    365  366 

551    198  360    201  115    201  666 

552   198  720    201  480    202  032 

553    199  080    201  845    202  398 

554    199  440    202  210  .......  202  764 

555    199  800    202  575    203  130 

556    200  160    202  940    203  496 

557    200  520    203  305    203  862 

558    200  880    203  670    204  228 

559    201  240    204  035    204  594 

560    201  600    204  400    204  960 

561    201  960    204  765    205  326 

562    202  320    205  130    205  692 

563    202  680    205  495    206  058 

564    203  040    205  860  .......  206  424 

565    203  400    206  225   206  790 

566    203  760    206  590  .......  207  156 

567    204  120    206  955    207  522 

  204  480    207  320    207  888 

  204  840    207  685    208  254 

570    205  200    208  050  .......  208  620 

671    205  560    208  415    208  986 

572    205  920    208  780    209  352 

573    206  280    209  145  .......  209  718 

574    206  640    209  510   210  084 

675    207  000    209  875   210  450 

576    207  360    210  240    210  816 

577    207  720    210  605    211  182 

678    208  080    210  970   ...  211548 

579    208  440    211  335,    211  914 

580    208  800    211  700    212  280 

581    209  160    212  065    212  646 

582    209  520    212  430    213  012 

583    209  880    212  795    213  378 

584    210  240    213  160    213  744 

585    210  600    213  525    214  110 

586    210  960    213  890    214  476 

587    211  320    214  255    214  842 

588    211  680    214  620    215  208 

589    212  040    214  985    215  574 

690    212  400    215  350    215  940 

591    212  760    215  715    216  306 

592    213  120    216  080    216  672 

693    213  480    216  445    217  038 

594    213  840    216  810    217  404 

595  ...t   214  200    217  175    217  770 

596    214  560    217  540    218  136 

597    214  920    217  905    218  502 

598    215  280    218  270    218  868 

599    215  640    218  635    219  234 

  216  000    219  000    219  600 


Digitized  by  Google 


-353- 

JOURNÉES  DIVISIBLES  PAR 


601 
602 


604 
605 
606 
607 
608 
609 
610 
611 
612 
613 
614 
615 
616 
617 
618 
619 


;  ; 


.•«««•< 


621 
622 
623 
624 
625 
626 
627 
628 
629 
630 
631 
632 


. . . 


634 
635 


637 
638 
639 
640 
641 
642 
643 
644 
645 
646 
647 
648 
649 
650 


300 

216  360 

216  720 

217  080 
217  440 

217  800 

218  160 
  218  520 

218  889 

  219  240 

.........    219  600 

.........    219  960 

220  320- 
220  680 
.........    221  046 

  221  400 

.........    221  760 

  222  120 

  222  480 

  222  840 

  223  200 

  223  560 

  223  920 

  224  280 

224  640 

225  000 
225  360 

225  720 

226  080 
226  440 

226  800 

227  160 
227  520 

227  880 

228  240 
228  600 

228  960 

229  320 

229  680 

230  040 
230  400 

230  760 

231  120 
231  4*0 

231  840 

232  200 

  232  560 

  232  920 

  233  280 

  233  640 

.........    234  000 


•  ••••• 


365 

219  365 

219  730 

220  095 • 
220  460 

220  825 

221  190 
221  555 
221  920 


....... 


......  • 


»  »  ».»«.. . 


222 
222 
223 
223 
.......  223 

224 

  224 

.... . . .  224 

225 
225 
223 

  226 

  227 

.......  227 

.......  227 

  228 

  228 

  228 

  229 

  229 

...   229 

  230 

  230 

  231 

  231 

  231 

  232 

  232 

  232 

  233 

.......  233 

.......  233 

•  •••%•»  234 

  234 

 1 .  235 

.......  235 

.......  M%>*3 

  236 

  236 

  236 

  237 


285 

650 

015 

386 

745 

110 

475 

840  ■ 

205 

570 

935 

300 

665 

030 

395 

766 

125 

490 

855 

220 

585 

950 

315 

680 

045 

410 

775 

140 

505 

870  • 

235 

600 

965 

330 

695 

060 

425 

790 

155 

520 


250 
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366 

219  966 

220  332 

220  698 

221  064 

221  430 
221796 

222  162 
222  528 

222  894 

223  260 
223  626 

223  992 

224  358 

224  724 

225  090 
225  456 

225  822 

226  188 
226  554 

226  920 

227  286 

227  652 

228  018 
228  384 

228  750 

229  116 
229  482 

229  848 

230  214 
230  580 

230  946 

231  312 

231  678 

232  044 
232  410 

232  776 

233  142 
233  508 

233  874 

234  240 
234  606 

234  972 

235  338 

235  704 

236  070 
236  436 

236  802 

237  168 
237  534 
237  900 

23 
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LES 


651 

652 
653 
654 
655 
656 
657 
658 
659 
660 
661 
662 
663 
664 
665 
666 
667 
668 
669 
670 
671 
672 
673 
674 
675 
676 
677 
678 
679 
680 
681 
682 
683 
684 
685 
686 
687 
688 


*  •  •  •  • 


690 


692 
693 


695 
696 
697 
698 
699 
700 


360 

234  360 

234  720 

235  080 
235  440 

235  800 

236  160 
236  520 

236  880 

237  240 
237  600 

237  960 

238  320 

238  680 

239  040 
239  400 

239  760 

240  120 
240  480 

240  840 

241  200 
241  560 

241  920 

242  280 

242  640 

243  000 
243  360 

243  720 

244  080 
244  440 

244  800 

245  160 
245  520 

245  S80 

246  240 
246  600 

246  960 

247  320 

247  680 

248  040 
248  400 

248  760 

249  120 
249  480 

249  840 

250  200 
250  560 

250  920 

251  280 

251  640 

252  000 


365  386 

237  615    138  266 

237  980    238  632 

238  345    238  998 

238  710    239  364 

239  075    239  730 

239  440    240  096 

239  805    240  462 

240  170    240  828 

240  535    241  194 

240  900    241  560 

241  265    241  926 

241  630    242  292 

24 1  995    242  658 

242  360    243  024 

242  725    243  390 

243  090    243  756 

243  455    244  122 

243  820    244  488 

244  185    244  854 

244  550    245  220 

244  915    545  586 

245  280    245  952 

245  645    246  318 

246  010    246  684 

246  375    247  050 

246  740    247  416 

247  105    247  782 

247  470    248  1  48 

247  835    248  514 

248  200    248  880 

248  565    249  246 

248  930    249  612 

249  295  .......  2.49  978 

249  660    250  344 

250  025    250  710 

250  390    251  076 

250  755    251  442 

251  120    251  808 

251  485    252  174 

251  850    252  540 

252  215    262  906 

252  580    253  272 

252  945    253  638 

253  310    254  004 

258  675    254  370 

254  040    254  736 

254  405    255  102 

254  770    255  468 

255  135    »5  834 

255  500    256  200 
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360 

701  252  360 

702  252  720 
7Q3   253  080 

704   :  253  440 

705   253  800 

706   :  254  160 

707   254  520 

708    254  880 

709   255  240 

710   :  255  600 

111    255  960 

712   :  256  320 

713  .........  256  680 

714   257  040 

715    257  400 

716    257  760 

717    258  120 

718   258  480 

719    258  840 

720   259  200 

721    259  560 

722   1  259  920 

723    260  m 

724   :  260  640 

725  .........  261  000 

726   .'.  261  360 

727    261  720 

728   262  080 

729    262  440 

730   :  262  800 

731    263  160 

732   : .  263  520 

733    263  880 

734   :.  264  240 

735   :  264  600 

736   :  :  264  960 

737    265  320 

738   :.  265  680 

739    266  040 

740  266  400 

741    760 

742   Il  267  120 

743   ■..  267  480 

TU   I.  267  840 

745   :  268  200 

746   :  •  268  560 

«7   268  920 

748   1.  269  280 

749    269  640 

750    270  000 


365 

.......  255  865 

  256  230 

 1  256  595 

  25G  960 

  257  325 

  257  690 

  25H  055 

  258  420 

  258  785 

  259  150 

  259  515 

  259  880 

  260  245 

  260  610 

  260  975 

  261  340 

  261  705 

  262  070 

  262  435 

  262  800 

  263  165 

  263  530 

  263  895 

  264  260 

  264  625 

  264  990 

  265  355 

  265  720 

  266  085 

  266  450 

  266  815 

  267  180 

  267  545 

  267  910 

 :  268  275 

  268  640 

  269  005 

  269  370 

 ;  269  735 

  270  100 

  270  465 

  270  830 

  271  195 

•  •  27 1  5  GO 

2T1  t^2ô 

  272  290 

  272  655 

  273  020 

  273  385 

  273  750 


•  •••••• 


366 

..4i.i.  256  566 
.......   256  932 

  257  098 

  257  664 

  258  030 

  258  396 

  258  762 

  259  128 

  259  494 

  259  860 

  260  226 

  260  592 

.......    260  958 

  261  324 

  261  690 

262  056 
262  422 

262  788 

263  154 
263  520 

263  886 

264  252 
264  618 

264  984 

265  350 

265  716 

266  082 
266  448 

266  814 

267  180 
267  546 

267  912 

268  278 

268  644 

269  010 
269  376 

269  742 

270  108 
270  474 

270  840 

271  206 
271  572 

271  933 

272  304 

272  670 

273  036 
273  402 

273  768 

274  134 
274  500 


•  •  •     •  • 
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751 

752 
753 
754 
755 
756 
757 
758 
759 
760 
761 
762 
763 
764 
765 
766 
767 
768 
769 
770 
771 
772 
773 
774 
775 
776 
777 
778 
779 
780 
781 
782 
783 
784 
785 
786 
•  787 


......... 

•  •  •  r  


......... 


......... 


......... 


78<\ 

790 

791 

792 

793 

794 

795 

796 

797 

798 

799 

800 


270  360 

270  720 

271  080 
271  440 

271  800 

272  160 
272  520 

272  880 

273  240 
273  600 

273  960 

274  320 

274  680 

275  040 
275  400 

275  760 

276  120 
276  480 

276  840 

277  200 
277  560 

277  920 

278  280 

278  640 

279  000 
279  360 

279  720 

280  080 
280  440 

280  800 
28t  160 

281  520 

281  880 

282  240 
282  600 

282  960 

283  320 

283  680 

284  040 
284  400 

284  760 

285  120 
285  480 

285  840 

286  200 
286  560 

286  920 

287  280 

287  640 

288  000 


274  115    274  866 

274  480    275  232 

274  845  .......  275  598 

275  210  .......  275  964 

275  575  .......  276  330 

275  940  .......  276  696 

276  305   277  062 

276  670    277  428 

277  035    277  794 

277  400    278  160 

277  765   278  526 

278  130  .......  278  892 

278  495    279  258 

278  860    279  624 

279  225  .......  279  990 

279  590    280  356 

279  955    280  722 

280  320    281  088 

280  685    281  454 

281  050    281  820 

281  415    282  186 

281  780    282  552 

282  145    282  918 

282  510    283  284 

282  875    283  650 

283  240    284  016 

283  605    284  382 

283  970    284  748 

284  335    285  114 

284  700    285  480 

285  065    285  846 

285  430    286  212 

285  795   286  578 

286  160    286  944 

286  525    287  310 

286  890    287  676 

287  255    288  042 

287  620    288  408 

287  985    288  774 

288  350    289  140 

288  715    289  506 

289  080    289  872 

289  445    290  238 

289  810    290  604 

290  175    290  970 

290  540    291  336 

290  905    291  702 

291  270    292  068 

291  635    292  434 

292  000    292  800 
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360 

801   288  360 

802    288  720 

803    289  080 

804    289  440 

805    289  800 

806    290  160 

807    290  520 

808    290  880 

809    291  240 

810    291  600 

811    291  960 

812    292  320 

813    292  680 

814    293  040 

815   293  400 

816         293  760 

817   294  120 

818    294  480 

819    294  840 

820   295  200 

821    295  560 

822    295  920 

823    296  280 

824    296  640 

825    297  000 

826    297  360 

827    297  720 

828    298  080 

829   298  440 

830   298  800 

831   299  160 

  299  520 

  299  880 

834    300  240 

835    300  600 

836    300  960 

837    301  320 

838    301  680 

839    302  040 

840   302  400 

841    302  760 

842    303  120 

843    303  480 

844    303  840 

845  .   304  200 

846    304  560 

847    304  920 

848  ••   305  280 

849    305  640 

850    306  000 


365 

292  365 

292  730 

293  095 
293  460 

293  825 

294  190 
294  555 

294  920 

295  285 

295  650 
2%  015 

296  380 
2%  745 

297  110 
297  475 

297  840 

298  205 
298  570 

298  935 

299  300 

299  665 

300  030 
300  395 

300  760 

301  125 
301  490 

301  855 

302  220 
302  585 

302  950 

303  315 

303  680 

304  045 
304  410 

304  775 

305  140 
305  505 

305  870 

306  235 
306  600 

306  965 

307  330 

307  695 

308  060 
308  425 

308  790 

309  155 
309  520 

309  885 

310  250 


366 

  293  166 

  293  532 

  293  898 

  294  264 

  294  630 

  294  996 

  295  362 

  295  728 

  296  094 

  296  460 

  296  826 

  297  192 

  297  558 

.......  297  924 

  298  290 

  298  656 

  299  022 

v   299  388 

.......  299  754 

.......  300  120 

.......  300  486 

  300  852 

  301  218 

  301  584 

  301  950 

.......  302  316 

  302  682 

.......  303  048 

  303  414 

  303  780 

.......  304  146 

.......  304512 

  304  878 

.......  305  244 

.......  305  610 

.......  305  976 

  306  342 

  306  708 

  307  074 

.......  307  440 

  307  806 

  308  172 

  308  538 

  308  904 

  309  270 

  309  636 

  310  002 

  310  368 

  310  734 

.......  311  100 
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EFFECTIFS 

)I 
>2 
Î53 

854 
«55 
«56 
$57 
858 
859 
860 
861 
862 
863 
864 
865 
866 
867 
868 
869 
870 
871 
872 
873 
874 
175 
16 
:77 


•r 


•  ■ 


<  ■  ■ 

..•••<••« 

...      i  •  . 


■  ■ 


360 

306  360  .. 

306  720  .. 

307  080  .. 
307  440  .. 

307  8ÔÔ 

308  160  .. 
308  520  . . 

308  880  .. 

309  240  .. 
309  600  . . 

309  960  .'. 

310  320  .. 

310  680   T. 

311  040 

311  400  ....... 

3tl  760  

312  120  ....... 

312  480  

312  840  

313  200   

3 I 3  560  ....... 

313  920  

314  280   

314  640  ....... 

315  000  

5 1 5  360  ....... 

315  720  ....... 

316  080 

ét6  440  ....... 

316  800 


 »  • 


....... 


3Ï7  160 

317  520 
3!  17  880 

18  240 
8  600 

318  960 

319  320 

319  680 

320  040 
320  400 

320  760 

321  120 
321  480 

321  840 

322  200 
322  560 

322  920 

323  280 
323  640 


■  « 


.....•« 


000 


365 

8)0  615 

310  980 

311  345 

311  710 

312  075 
312  440 

312  805 

313  170 
313  535 

313  900 
3,14  265 

314  630 
3,14  995 

315  360 

316  725 
316  090 

316  455 
3,16  820 

317  185 
317  550 

317  915 

318  280 

318  645 

319  OfO 
319  375 

319  740 

320  105 
320  470 

320  835 

321  20d 
321  565' 

321  930 

322  295 

322  660 

323  025 
323  390 

323  755 

324  120 
324  485 

324  850 
$25  215 
3Î5  580 

325  9V5 

326  310 

326  675 

327  040 
327  405 

327  770 

328  135 

328  m 


366 

311  466 

311  832 

312  198 
312  564 

312  930 

313  296 

313  662 

314  028 
14  394 
14  760 

126 
ïlh  492 

315  858 

316  224 
316  590 

316  956 

317  322 

317  688 

318  054 
318  420 

318  786 

319  152 
319  518 

319  884 

320  250 
320  616 

320  982 

321  348 
21  714 
122  080 

322  446 

322  812 
23  178 

544 

323  910 

324  276 

324  642 

325  008 
325  374 

325  740 

326  106 
326  472 

326  838 

327  204 
327  570 

327  936 

328  302 

128  668 
29  034 

129  400 
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EFFECTIFS 


#1    32*360 

902  324  72Ô 

903  .........  32$  080 

904  325  440 

905  325  800 

906  .........  326  160 

907  ::  326  520 
320880 
32Ï  240 

310  327  600 

11  m  960 

112  328320 

913  328  680 

914  329040 

915  329400 

916  .........  329  760 

917  330120 
lis  330  480 

[9  330  840 

10  331  200 

î2i  33i  560 

331  920 

332  280 

332  640 

925  333  000 

926   ;.  333  360 

927   :.  333  720 

9*28   334  080 

9'29     ...I....'.  334  440 

9:î0    .........  334  800 

931   i.  335  160 

932   335  520 

Ï33   .:.  335  880 

  336  240 

}.h    33e  600 

.........  336  960 

  337  320 

)38    337  680 

Ï39   :..  338  040 

Ï40   .:.  338  400 

941   .:.  338  760 

942   :..  339  120 

943  .  ::.  339  480 

944  339  840 

945  340  200 

946  340  560 

947  340  920 

948  341  280 

949  :  .:.  351  640 

950  ...  342  000 
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328  865    329  766 

329  230  .......  &0  132 

329  595  .......  330  498 

329  960  .......  330  864 

330  325  .......  331  230 

330  690    331  596 

331  055  .......  331  962 

331  420  ......  332  328 

33  i  785  :   332  694 

332  150  333  060 
332515  333426 

332  8A0  333  792 

333  245  .......  334  158 

333  610  334  524 

333  975  334  890 

334  340  335  256 

334  705  $35  622 

335  070  .'.   335  988 

335  435    336  354 

335  800  336  720 

336  165  337  086 
336  530  i......  337  452 

336  895  ;:  .:  .r.  337  818 

337  260  338  184 
337  625  I.:....  338  550 

337  990  .......  338  916 

338  355   339  282 

338  720    339  648 

339  085  .......  340  014 

339  450  .......  340  380 

339  815    340  746 

340  18Q    $41  112 

340  545    341  478 

340  910    341  844 

341  275    $42  210 

341  640     342  576 

342  005    342  942 

342  370  .......  343  308 

342  735  .......  343  674 

343  100    344  040 

343  465  .......  344  406 

343  830    344  772 

344  195  .......  345  138 

344  560  .......  345  504 

34  4  925  345  870 

345  290  346  236 

345  655  346  602 
|46  020    346  968 

346  385   \  347  334 

346  750   i  ^47  700 
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951 

952 
953 
954 
955 
956 
957 
958 
959 
960 
961 
962 
963 
964 


966 
967 
968 
969 
970 
971 
972 
973 
974 
975 
976 
977 
978 
979 


981 

982 

983" 

984 

985 


987 
988 
989 


991 
992 
993 
994 


997 
998 
999 
1000 


342  360  . 

342  720  . 

343  080  . 
343  440'  . 

343  800  , 

344  160  . 
344  520  . 

344  880 

345  240 
345  600 

345  960 

346  320  . 
"346  680  , 

347  040  , 
347  400  , 

347  760 

348  120 
348  4H0 

348  840 

349  200 
349  560 

349  920 

350  280 

350  640 

351  000 
351  360 

351  720 

352  080 
352  440 

352  800 

353  160 
353  520 

353  880 

354  240 
354  600 

354  960 

355  320 

355  680 

356  040 
356  400 

356  760 

357  120 
357  480 

357  840 

358  200 
358  560 

358  920 

359  280 

359  640 

360  000 


....... 


...«•«« 


347  115    348  066 

347  460  .......  348  432 

347  845  .;   348  798 

34«  210  .......  349  164 

348  575   349  530 

348  940    349  8% 

349  305    350  261 

349  670  .......  350  628 

350  035  .......  360  994 

350  400    351  360 

350  765    351  726 

351  130   352  092 

351  495    352  458 

351  860  .......  352  824 

352  225    353  190 

352  590    353  556 

352  955  .......  353  922 

353  320    354  288 

353  685    354  654 

354  050   355  020 

354  415    355  386 

354  780    355  752 

355  145    356  118 

355  510    356  484 

355  875    356  850 

356  240    357  216 

356  605    357  582 

356  970    357  948 

357  335    358  314 

357  700    358  680 

358  065  .......  359  046 

358  430   359  412 

358  795    359  778 

359  160    360  144 

359  525    360  510 

359  890    360  876 

360  255    361  242 

360  620    361  608 

360  985   361  974 

361  350    .......  362  340 

361  715    362  706 

362  080    363  072 

362  445    .......  363  438 

362  8 Î0   363  804 

363  175    364  170 

363  540    364  536 

363  905    364  902 

364  270    ......  365  268 

364  635    ...... .  365  634 

365  000    .......  366  000 
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1001 

1002 

1003 

1004 

1005 

1006 

1007 

1008 

1009 

1010 

1011 

1012 

1013 

1014 

1015 

1016 

1017 

1018 

1019 

1020 

1021 

1022 

1023 

1024 

1025 

1026 

1027 

1028 

1029 

1030 

1031 

1032 

1033 

1034 

1035 

1036 

1037 

1038 

1039 

1040 

1041 

1042 

1043 

1044 

1045 

1046 

1047 

1048 

1049 

1050 


360 

360  360 

360  720 

361  080 
361  440 

361  800 

362  160 
362  520 

362  880 

363  240 
363  600 

363  960 

364  320 

364  680 

365  040 
365  400 

365  760 

366  120 
366  480 

366  840 

367  200 
367  560 

367  920 

368  280 

368  640 

369  000 
369  360 

369  720 

370  080 
370  440 

370  800 

371  160 
371  520 

371  880 

372  240 
372  600 

372  960 

373  320 

373  680 

374  040 
374  400 

374  760 

375  120 
375  480 

375  840 

376  200 
376  560 

376  920 

377  280 

377  640 

378  000 


••••••• 


....... 


365 
366 
366 
^366 
367 
367 
367 
368 


369 

369 

369 

370 

370 

370 

371 

371 

371 

372 

372 

373 
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373 

374 

374 

374 

375 

375 

375 

376 

376 

377 

377 

377 

378 

378 

378 

379 

379 

379 

380 

380 

381 

381 

381 

382 

382 

382 


365  366  366 

730  366  732 

09n  367  098 

460-  ,   367  464 

825    367  830 

190    368  196 

555    368  562 

920    .  ..  368  928 

285    369  294 

650    369  660 

015  ......  370  026 

380    370  392 

745    370  758 

110    371  124 

475    371  490 

840    371  856 

205    372  222 

570    372  588 

935    372  954 

300    373  320 

665    373  686 

030    374  052 

396    374  418 

760    374  784 

125    375  150 

490    375  516 

855    375  882 

220    376  248 

585    376  614 

950    376  980 

315    377  346 

680    277  712 

045    378  078 

410    378  444 

775    378  810 

140    379  176 

505    379  542 

870    379  908 

235    380  274 

600    380  640 

965    381  006 

330    381  372 

695    381  738 

060    382  104 

425    382  470 

790  '   382  836 

155  .......  383  202 

520  .......  383  568 

885    383  934 

250  .......  384  300 
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lfl*l  -,   318 

1052  i  379 

1053    379 

10^4    379 

1055    379 

|056    380 

J057    380 

J058    380 

1059    381 

1060    381 

1061    381 

[062    382 

063    382 

(P64    383 

ÎQ65   383 

10GG    383 

}067    384 

jp68    384 

1069    384 

lp70    385 

1071    385 

1072    385 

1073    386 

1074    386 

1075   387 

1076   387 

1077  387 

1078  .........  388 

1079  388 

1080  .........  388 

1081   :  ; .  389 

1082  3^9 

1083    339 

1084  3âo 
J085          :i  390 

1086  390 

1087  .........  391 

1088  .........  391 

1089  392 

1090  392 

1091  392 

1P92  .........  393 

1093  393 

1094   393 

1095    394 

1096    394 

1097  .........  3>4 

1Q98   :  595 

1P99  .........  3>5 

jlOO  396 


360    3J3  615 

720    383  980 

080    384  345 

440    384  710 

800    385  075 

160    385  440 

520    385  805 

880    386  17Ô 

240    386  535 

600    386  900 

960    387  265 

320    387  630 

680    387  995 

040    388  360 

400    388  725 

760    389  090 

120    389  455 

480    389  820 

840    390  185 

200    390  550 

560    390  915 

920    391  280 

280  .......  391  645 

640  .......  392  OrO 

000  392  375 

360  .......  392  740 

750   3'93  105 

080  393  470 

440  393  835 

800  .......  394  200 

160  .......  394  565 

520  394  930 

880  1   395  295 

240   395  660 

600  396  025 

960  396  390 

320    396  755 

680  .......  397  120 

040  397  485 

400  .......  397  850 

760  :   39S  215 

120    398  580 

480  398  945 

840    399  310 

200    399  675 

560    400  040 

920  .......  400  405 

280    400  770 

640  .......  401  135 

401  500 


384  666 

985  032 

385  398 
395  764 

386  130 
386  496 

386  862 

387  228 
387  594 

387  960 

388  326 

388  692 

389  058 
389  424 

389  790 

390  156 
390  522 

390  888 

391  254 
391  620 

391  986 

392  352 

392  718 
3>3  084 

393  450 

393  816 

394  182 

394  548 
3?4  914 
3^95  280 

395  646 

396  012 
3>  378 

396  744 
3>7  110 

397  476 

397  842 

398  208 
398  574 

398  940 

399  306 

399  672 

400  038 
400  404 

400  770 

401  136 
401  602 
401  868 

£3 
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1 


01 

02 
03 
04 
05 
06 
1  07 
1108 
Îj09 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
120 
121 
122 
123 
124 
1125 
1126 
1127 
1128 
1129 
1130 
1131 
1132 
1133 
1134 
1135 
1136 
1137 
1138 
1139 
1140 
1141 
1142 
1143 
1144 
1145 
1146 
1147 
1148 
1149 
1150 


360 

  396  360 

 T.  396  720 

  397  080 

  397  440 

  397  800 

  398  160 

  398  520 

 ;.  398  880 

•«****«••  399  240 

 ..  399  600 

  399  960 

  400  320 

 ,  400  680 

 ;.  401  040 

  401  400 

 .:  401  760 

  402  120 

 ...  402  480 

  402  840 

  403  200 

 .'  403  560 

  403  920 

  404  280 

.........  404  640 

 ;  405  ooo 

.........    405  360 

  405  720 

4Q6  080 
400  440 
.........   406  800 

 :;.  407  i6o 

.........    407  520 

4Q7  880 

408  240 

......!;:  408  eoo 

 ; . :  4o8  960 

4Q9  320 

 ;.:   409  680 

410  040 

410400 

410  760 

411  120 
  4ii  480 

411  840 

  412  200 

  412  560 

412  920 
  413  280 

413  640 

.........  414000 

•  ». 


365  360 

401  865    402  966 

402  230    403  332 

402  595   403  698 

402  960    404  064 

403  325     404  430 

403  690    404  796 

404  055    405  162 

404  420   405  528 

404  785    405  894 

4Ô5  150    406  260 

4b5  515    406  626 

Q5  880    4'06  992 

p6  245    407  358 

406  610    407  724 

406  975    4d8  090 

407  340    408  456 

407  705    408  822 

408  070    409  188 

408  435   4d9  554 

4Ô8  800   409  920 

409  165    4l0  286 

409  530    410  652 

409  895    411  018 

$10  260    411  384 

410  625    4il  750 

410  990    4<2  116 

411  355  .......  4l2  482 

411  720    412  848 

412  085    4.3  214 

412  450    4.3  580 

412  815    4.3  946 

413  180    4.4  312 

4.(3  545    414  678 

13  910    4.5  044 

14  275    415  410 

414  640    4.5  776 

415  005    4.6  142 

4.5  370    416  508 

415  735    416  874 

416  100  .......  417  240 

416  465    417  606 

416  830   417  972 

417  195    418  338 

417  560    418  704 

417  925    419  070 

418  290    419  436 

418  655    419  802 

419  020    420  168 

419  385    420  534 

419  750   420  900 
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1151 

1152 

1153 

1154 

1155 

1156 

1157 

1158 

1159 

1160 

1161 

1162 

1163 

1164 

1165 

1166 

1167 

1168 

1169 

1170 

1171 

1172 

1173 

1174 

1175 

1176 

1177 

1178 

1179 

1180 

1181 

1182 

1183 

1184 

1185 

1)86 

1187 

1188 

1189 

1190 

1191 

1192 

1193 

1194 

1195 

11% 

1197 

1198 

1199 

1200 


414  360 

414  720 

415  080 
415  448 

415  800 

416  160 
416  520 

416  880 

417  240 
417  600 

417  960 

418  320 

418  680 

419  040 
419  400 

419  760 

420  120 
420  480 

420  840 

421  200 
421  560 

421  920 

422  280 

422  640 

423  000 
423  360 

423  720 

424  080 
424  440 

424  800 

425  160 
425  520 

425  880 

426  240 
426  600 

426  960 

427  320 

427  680 

428  040 
428  400 

428  760 

429  120 
429  480 

429  840 

430  200 
430  560 

430  920 

431  280 

431  640 

432  000 


420  115  .......  421  266 

420  420  .......  421  632 

420  845    421  998 

421  210    422  364 

421  575    422  730 

421  940    423  0% 

422  305    423  462 

422  670    423  828 

423  035    424  194 

423  400    424  560 

423  765    424  926 

424  130    425  292 

424  495    425  658 

424  860    426  024 

425  225    426  390 

425  590    426  756 

425  955    427  122 

426  320    427  488 

426  685    427  864 

427  050    428  220 

427  415    428  586 

427  780    428  952 

428  145    429  318 

428  510    429  684 

428  875    430  050 

429  240    430  416 

429  605   ...  430  782 

429  970    431  148 

430  335   431  514 

430  730   431  880 

431  065    432  246 

431  430    432  612 

431  795    432  978 

432  160  .......  433  344 

432  525    433  710 

432  890  .......  434  076 

433  255    434  442 

433  620    434  808 

433  985    435  174 

434  350    435  540 

434  715    435  906 

435  080    436  272 

435  445    436  638 

435  810    437  004 

436  175    437  370 

436  540    437  736 

436  905    438  102 

437  270    438  468 

437  635    438  m 

438  000  .......  439  200 
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EFFECTIFS  ^  ""^ — — - 

360  365  368 

1  300    468  000    474  500    475  800 

1  400  ......  504  000  .....  511  000    512  400 

1  500  ......  540  000  .....  547  500  .....  549  000 

1  600   576  000  .....  584  000  .....  585  600 

1  700  ......  612  000  .....  620  500    622  200 

1  800    648  000  .....  657  000  .....  658  800 

1  900    684  000    693  500    695  400 

2  000    720  000    730  000    732  000 

2  500    900  000    912  500    915  000 

3  000  ......  1  080  000    1  095  000    1  098  000 

3  500  ......  1  260  000    1  277  500    1  281  000 

4  000   1  440  000                1  460  000  .....  1  464  000 

4  500   1  620  000  .....  1  642  500  1  647  000 

5  000    1  800  000  .....  1  825  000  .....  1  830  000 

5  500    1  980  000  2  007  500    2  013  000 

6  000    2  160  000    2  190  000    2  19fi  000 

6  500    2  340  000    2  372  500    2  379  000 

7  000    2  520  000    2  555  000    2  562  000 

7  500    2  700  000    2  737  500    2  745  000 

8  000   . .  2  880  000    2  920  000    2  928  OC  0 

8  500    3  060  000    3  102  500    3  111  IKX) 

9  000    3  240  000    3  285  000    3  294  000 

9  500    3  420  000    3  467  500    3  477  000 

10  000    3  600  000    3  650  000    3  660  000 

11  000    3  960  000    4  015  000    4  026  000 

12  000    4  320  000    4  380  000    4  392  000 

13  000    4  680  000    4  745  000    4  758  000 

14  000  ......  5  040  000    5  110  000    5  124  000 

15  000    5  400  000    5  475  000    5  490  000 

16  000    5  760  000    5  840  000    5  856  000 

17  000    6  120  000    6  205  000    6  222  000 

18  000    6  480  000    6  570  000    6  588  000 

19  000    6  840  000    6  935  000    6  954  1)00 

20  000    7  200  000    7  300  000    7  320  000 

25  000    9  000  000    9  125  000    9  150  000 

30  000    10  800  000    10  950  000    10  980  000 

35  000    12  600  000    12  775  000    12  810  000 

40  000    14  400  000  .....  14  600  000    14  640  000 

45  000    16  200  000    16  425  000    16  470  000 

50  000    18  000  000    18  250  000    18  300  000 

55  000    19  800  000  '   20  075  000    20  130  000 

60  000    21  600  000    21  900  000    21  960  000 

65  000    23  400  000    23  725  000  .....  23  790  000 

70  000    25  200  000    25  550  000    25  620  000 

•   75  000    27  000  000    27  375  000    27  450  000 

80  000    28  800  000    29  200  000    29  280  000 

85  000    30  600  000    31  025  000    31  110  000 

90  000    32  400  000    32  850  000    32  940  000 

95  000    34  200  000    34  675  000    34  770  000 

100  000  ......  36  000  000  .....  36  500  000  .....  36  600  000 
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360 

105  000    37  800  000 

llp  000    39  600  000 

115  000    41  400  000 

120  000    43  200  000 

125  000    45  000  000 

140  000    £0  400  000 

150  000  ... .  54  000  000 

175  000    63  000  000 

200  000    72  OOP  000 

225  000    ël  000  000 

250  000    90  000  000 

275  000    99  000  006 

300  000    108  000  000 

325  000    117  000  000 

350  000    126  000  000 

375  000    135  000  000 

400  000    144  000  000 

425  000    153  000  000 

450  000    162  000  000 

475  000    J71  000  000 

500  000    180  000  000 

525  000    189  000  000 

550  000    19H  000  000 

575  000    2Q7  000  000 

600  000    ?16  000  000 

625  000    225  000  000 

650  000    ?34  pÛO  000 

675  000    243  OOO  000 

700  000    252  000  000 

725  000    261  000  000 

750  000    270  000  000 

775  000    ?"9  000  000 

800  000  ...  .  288  000  000 

825  000    297  000  000 

$50  000    306  OQO  000 

875  OOO    315  000  000 

900  000    324  000  000 

925  000    333  000  000 

Ç5Ô  000    342  000  000 

,  97S  000   '  3£l  000  000 

l  000  000    360  000  000 

000  000  .....  720  OOO  000 

000  000  . ... .  1  '080  000  000 

000  OOO  .... .  1  440  OOO  000 

£  000  000  .....  1  800  000  000 

6  000  000    2  160  000  OOO 

000  000    2  520  000  000 

000  000    2  fc&O  000  000 

000  000  .....  3  240  OOO  000 

10  000  000    3  600  000  000 
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38 

3 

43 
45 
51 
54 
63 
73 

te 

91 

too 

109 

ils 

127 
136 
146 
155 
164 
173 
182 
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200 

209 
219 
228 
$37 
246 
255 
264 
273 
282 
292 
301 
310 
319 
328 

*n 

346 
ob;> 
365 
730 
095 
460 
815 
190 
555 
$20 
285 


3  650 


325  000 
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CHRONIQUE' 


MARITIME  Ëf  COLONIALE. 


Ûà  hélices  jumelle!  -  Expériences  d'artillerie  à  Porstmbtitti.  -  Essftts  dé 
l'iefttlfes,  Se  la  Cû/fdortia,  du  Royol-Sovertign  et  du  Castelfidardo.  — 
Emploi  du  pétrole  cemme  combustible  dans  la  marine  des  Etats-Unis.  — 
JLe  bateau  cigare.  —  Combat  naval  d'Héligoland.  —  Loi  sur  l'avancement 
dans  l'armée  navale.  —  Vote  dd  budget  de  la  marine  et  des  colonies  et 
dU  projet  de  loi  concernant  les  ouvriers  des  professions  maritimes. 

Urs  hélices  jumelles.  —  Le  23  avril,  dit  lè  Times,  a  ett  liëti  à 
Chathain  l'essai  officiel  de  la  chaloupe  à  hélices  jumelles,  qui 
a  été  construite  et  armée  à  l'arsenal  de  Chathatii,  pbur  servir 
dfe  tendér  au  steamer  à  hélice  Bombay.  L'ëssai  a  montré  la 
grahdè  supériorité  des  navires  armés  de  dëux  hélices  jumelles, 
pbtir  manœuvrer,  tourner  et  gouverner,  par  rapport  aux  na- 
vires qui  n'ont  qu'un  seul  propulseur. 

La  chaloupe  d'essai  a  i  2m79  de  long,  3"35  dë  bài\,  et  elle  a 
été  construite  entièrement  sous  la  surveillance  des  officiers 
de  l'arsenal.  Sës  machines  biH  été  fabriquées  par  MM:  J.  Penn 
et  fils.  Leur  force  nominaie  est  de  3  chevaux  »  mais,  étant  à 
haute  pression,  elles  peuvent  déveldpper  Une  force  dix  fois 
plus  grande.  La  machinerië  entière  occupe  un  espace  de 
1*9$,  et  les  machines  sorti  cbnsifuiteS  de  façon  que  tout  le 
systèmë  puisse  être  enlevé  ërt  grand  de  la  chaïoup'e  et  placé 
sur  le  pont  du  navire  auquel  elle  est  attachée1.  Le  poids  total 
est  de  3  tbnn.  896  kil.  Il  y  a  quatre  cylindres,  chacun  d'eux  a 
0*10  de  dlathètrè  et  om15  de  codrse  de  piston.  La  bielle  a 
0»305  do  longueur  et  0aid28  de  diamètre  ;  la  tige  du  piston  a 
0-022.  Le  diamètre  de  la  soie  dë  manivelle  est  de  0-044,  ainsi 
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que  le  diamètre  de  l'arbre  de  l'hélice.  La  grille  du  foyer  a 
61  cent,  sur  61  cent.  La  chaudière  a  dix-neuf  tubes,  dont  cha- 
cun a  0*99  de  longueur  et  63  mill.  de  diamètre  extérieur.  La 
surface  totale  de  la  grille  est  de  0mc4644.  La  surface  des  cou- 
rants de  flamme  est  de  lmc  9506  et  la  surface  des  tubes  3"*!  1 54. 
La  surface  totale  de  chauffe  est  de  ô^eôeo.  Chacune  des  deux 
hélices  a  quatre  ailes  et  un  diamètre  de  0m61,  le  pas  étant 
lm027.  Les  hélices  sont  menées  chacune  par  un  arbre  indé- 
pendant, qui  leur  permet  de  fonctionner  en  sens  contraire 
1  une  de  l'autre.  L'approvisionnement  de  combustible  est  de 
660  kil.  Au  départ,  le  tirant  d'eau  à  l'avant  comme  à  l'arrière 
était  de  0-76. 

La  chaloupe  appareilla  sous  vapeur  de  la  jetée  de  l'arsenal 
à  10  heures  du  matin,  ayant  à  bord  le  capitaine  Stewart  C  B, 
surintendant  de  l'arsenal,  et  plusieurs  officiers.  Avant  que  la 
chaloupe  ne  fût  soumise  à  la  partie  la  plus  importante  de  ses 
essais,  le  capitaine  Stewart  la  fit  diriger  vers  le  lieu  le  plus 
encombré  du  port,  afin  d'éprouver  ses  qualités  d'évolution 
parmi  les  navires,  les  embarcations  et  les  allèges  qui  station- 
nent aux  environs  de  l'arsenal.  En  ce  moment,  la  pression 
dépassait  20  livres  (103  cent.),  et  chaque  hélice  donnait  plus 
de  200  tours  par  minute.  Avant  que  la  chaloupe  n'eût  par- 
couru une  grande  distance,  il  devint  bientôt  évident  qu'elle 
était  presque  indépendante  de  son  gouvernail.  Voyant  cela,  le 
capitaine  Stewart  n'hésita  point  à  démonter  la  barre  du  gou- 
vernail, et  désormais  la  chaloupe  ne  gouverna  plus  qu'au 
moyen  des  hélices.  Malgré  un  violent  courant  de  flot,  la  cha- 
loupe fut  manœuvrée  de  celte  manière  presque  aussi  facile- 
ment qu'en  se  servant  du  gouvernail  ;  l'aisance  avec  laquelle 
elle  tournait  autour  des  bateaux,  des  bouées  et  tous  autres  ob- 
jets désignés  par  le  capitaine  Stewart,  et  la  puissance  surpre- 
nante développée  sous  vapéur  par  cette  miniature  de  bâti- 
ment, excitèrent  l'admiration  et  l'étonnement  de  toutes  les 
personnes  qui  étaient  à  bord  ou  qui,  de  l'arsenal  ou  de  la  je- 
tée, suivaient  de  l'œil  les  évolutions. 

Après  avoir  démontré  complètement  aux  officiers  les  qua- 
lités d'évolution  et  de  marche  sous  vapeur  de  la  chaloupe  à  hé- 
lice, on  accosta  le  quai  de  l'arsenal  pour  faire  quelques  légères 
■  modifications  dans  la  machine  ;  après  quoi,  la  chaloupe  se 
remit  en  marche,  se  dirigeant  vers  le  Nore  (embouchure  de 
la  Tamise)  ;  pendant  le  trajet,  on  fit  de  nombreuses  expé- 
riences pour  gouverner  l'embarcation  seulement  avec  les  hé- 
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lices,  et  toujours  avec  le  succès  le  plus  complet.  Le  temps  em- 
ployé pour  aller  de  l'arsenal  de  Chatham  à  the  Camber  fut  de 
deux  heures,  ce  qui  donnerait  une  vitesse  moyenne  de  plus 
de  6  nœuds.  On  fit  ensuite  des  essais  de  mouvements  giratoi- 
res. L'hélice  de  bâbord  marchant  en  avant  à  toute  vitesse,  et 
l'hélice  de  tribord  marchant  en  arrière,  les  cercles  furent  dé- 
crits presque  comme  sur  un  pivot,  la  durée  du  temps  em- 
ployé étant  de  1  minute  247.  Les  machines  battaient  alors 
310  tours.  Pendant  le  voyage  d'aller  et  retour  du  Nore,  les 
machines  ont  fonctionné  avec  la  plus  grande  facilité  et  régu- 
larité, les  chaudières  ayant  une  pression  de  60  livres  (3 10  cent, 
de  mercure  =  4  atmosphères),  le  nombre  détours  moyen  des 
hélices  étant  de  320  par  minute.  En  définitive,  les  expériences 
furent  considérées  comme  un  succès  complet,  établissant  la 
supériorité  du  principe  des  hélices  jumelles. 

Expériences  d'artillerie  à  Portsmouth.—  On  lit  dans  le  Times 
du  5  mai  :  «  Les  deux  canons  connus  des  marins  et  des  ar- 
tilleurs sous  les  noms  jdistinctifs  de  canon  Somerset  et  de  ca- 
non Frederick,  ont  été  soumis  à  Portsmouth  à  une  épreuve 
comparative  très-intéressante  de  leur  puissance  de  pénétra- 
tion contre  les  plaques  de  cuirasse.  Les  deux  bouches  à  feu 
dont  il  s'agit  sont  simplement  des  canons  Armstrong,  et  les 
noms  du  premier  et  du  troisième  lord  de  l'amirauté,  sous  les- 
quelles elles  sont  généralement  connues,  proviennent  du 
grand  intérêt  que  le  duc  de  Somerset  et  le  contre-amiral 
Frédérick  ont  pris  au  développement  de  la  puissance  de  ces 
deux  armes.  Le  canon  Somerset  est  construit  à  âme  lisse,  d'a- 
près le  système  à  rubans  superposés  en  plusieurs  couches 
successives  {coil  principle).  Le  canon  Frederick  est  aussi  cons- 
truit d'après  le  système  à  rubans,  mais  il  est  rayé  d'après  le 
shunt  principle  de  sir  W.  Armstrong.  Le  premier  a  pour  dia- 
mètre de  l'âme  0m283  ;  il  pèse  6  tonneaux.  Le  deuxième  a 
pour  diamètre  de  l'âme  0-178,  et  pèse  6  tonneaux  708kil.Le 
canon  à  âme  lisse  ne  présente  aucune  différence  extérieure 
avec  les  antres  canons  Armstrong  se  chargeant  par  la  culasse  ; 
mais  le  canon  construit  dans  le  système  shunt,  à  cause  de 
son  plus  grand  poids  et  de  la  disposition  du  métal  à  la  culasse, 
ressemble  en  quelque  sorte,  pour  la  forme  de  cette  partie, 
au  canon  américain  Dahlgren. 

Les  deux  canons  avaient  été  mis  à  bord  de  la  canonnière 
le  Stork,  annexe  du  vaisseau  Y  Excellent,  et  les  plaques  contre 
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lesquelles  oh  devait  tirer  avaietit  été  filées  soi*  la  muraille  de 
bâbtird  do  bâtittiènt  cible  America,  La  Canonnière  et  le  bâti- 
rtièht  Cible  étaient  mouillés  à  200  mètres  dé  distance  Puh  de 
l'autre.  Les  plaqués  ôù  plutôt  les  morceaux  dé  plaqués  sur 
lesquelles  on  devait  tirer  avaient  été  spécialement  Choisies 
pour  cet  essai,  à  cause  de  leurs  qualités  supérieures  reconnues 
et  à  cause  des  méthodes  différentes  de  leur  fabrication.  L'une 
d'elles  provenait  de  l'extrémité  intacte  d'une  plaque  qui  avait 
subi  préalablement Vépreùve  ordinaire.  Elle  mesurait  3"02  en 
longueur,  lœ12  en  largeur,  et  0m14  en  épaisseur.  Elle  avàit 
été  fabriquée  au  laminoir  dans  l'usine  de  J.  Brown.à  Sheffield. 
L'autre  plaque  provenait  également  de  la  partie  intacte  d'uiie 
plaque  déjà  essayée!  Elle  mesurait  2"69  en  longueur,  lm04  eh 
largeur  et  0"14  en  épaisseur.  Elle  était  en  fer  martelé  dfe  l'u- 
sine du  Thames  Iron  works. 

L'expérience  commença  en  tirant  un  boulet  sphérique  en 
acier  du  poids  de  52  kil.,  lancé  pat-  le  canon  deOM28,  àvëc  line 
charge  de  poudre  de  là  kil.,  contre  la  plaque  de  Brown.  Le 
boulet  frappa  eh  plein  au  milieu  et  s'enfonça  partiellement 
dans  la  plaque  en  sé  brisant.  La  partie  extérieure  du  fragment 
de  boulet  effleurait  la  surface  extérieure  de  la  plaque.  Le 
boulet  n'avait  donc  point  accdmpîi  sa  mission,  puisqu'il  s'était 
brisé  sans  pénétrer  dans  lé  navire.  Le  seul  dommage  visible 
à  l'intérieur  était  un  bout  de  vaigrage  derrière  le  point  où  là 
plaque  avait  été  frappée,  qui  sur  une  longueur  dé  2  m".  74 
s'était  déplacé  et  faisait  uné  saillie  d'environ  20°  avec  la 
muraille*. 

Le  canon  Shuht  fut  ëhsuitë  tiré  avec  un  projectile  allongé  eh 
acier,  du  poids  de  44  k.  5  et  Une  charge  de  poudre  de  11  k.  13. 
Le  coup  ayartt  porté  sur  uti  des  coins  de  la  plaque  dans  un 
.  point  faïble,  les  dégâts,  bien  que  très-considérables,  ne  purent 
être  pYis  en  considération;  on  résolut  d'en  tirer  un  sectirid, 
qui  malheureusement  frappa  dans  le  voisinage  du  piemïfer, 
et  l'eïpérîehce  lut  encore  hUllé.  Les  essais  continuèrent  eh 


1.  Cé  résultat,  comme  ori  le  toit,  ne  concorde  pas  avéc  celui  gavait 
annoncé  lord  Clarence  t>aget  dans  la  séance  da  25  février  dernier  de  la 
Chambre  dé4  communes  :  «  à  Une  distance  de  200  yards,  avait-il  dit,  ce 
canon  a  percé  des  plaques  de  6  pouces  et  demi  (138"")  et  a  traversé  les 
flancs  d'un  vaisseau  de  ligne;  une  fois  ce  résultat  obtenu,  nous  sentions 
que  nous  avions  un  canon  puissant,  et  nous  en  avons  demandé  cinquante 
du   éfce  modelé.  ».  (Note  dé  la  rédaction.) 
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tirarit  successivement  avec  chactihdés  deùx  fcanohs  cohtré  là 
plaqtié  du  Thames  cdrnpan^.  Mais  lés  coups  àjârit  éncoré  porté 
sur  des  points  faibles,  on  ne  put  én  tirer  une  conséquence 
bien  décisive. 

Après  tes  essais  Contre  les  plaquëè  d'épreuve,  oh  termina  la 
séance  en  tirant  un  projectile  en  acier  de  chacun  des  carions 
contre  une  plaque  de  0  m.  15,  fabriquée  à  Milwall  Iron  Works 
pour  la  frégate  eh  fer  Bellerophon.  On  employa  la  même  charge 
de  poudre  ïjue  pour  les  coups  précédents.  Le  boulet  sphérique 
lancé  par  le  canon  lisse  fit  dans  la  plaque  un  trou  de  0m27  dé 
diamètre  bt  enfonça  les  parties  brisées  de  la  plaque  à  0*20  de 
la  surface  extérieure  de  la  plaque  ;  le  boulet  frappant  en  plein 
dans  une  position  centrale  de  la  plaque,  et  vis-à-vis  une 
courbe,  ne  réussit  point  à  pénétrer  dans  le  navire,  tant  par 
la  résistance  offerte  par  la  courbe  que  par  sa  propre  faiblesse, 
se  brisa  et  tomba  à  la  mer.  Le  projectile  allongé  lancé  par  le 
canon  Shunt  frappa  aussi  en  plein  dans  la  plaque,  et,  entrant 
par  un  trou  de  0œ20  de  diamètre,  s'ensevelit  parmi  les  débrifc  , 
de  la  plaque  dans  la  muraille  du  navire.  La  partie  postérieure 
du  projectile  était  noyée  de  0ml  \  dans  la  cuirasse.  A  l'inté- 
rieur, la  muraille  du  navire  faisait  le  ventre  au  dos  de  là 
plaque.  On  peut  considérer  comme  résultats  acquis  de  ces  - 
expériences  comparatives  entre  les  deux  canons,  que,  malgré 
le  peu  de  différence  qui  existe  entre  eux  à  petite  portée  pour 
la  puissance  destructive,  la  balance  penche  en  faveur  du  ca- 
non lisse.  Toutefois,  à  460  m.,  le  canon  Shunt  reprend  l'avan- 
tage, tandis  que  le  canon  lisse  devient  comparativement  inef- 
ficace contre  les  cuirasses. 

Quant  aux  projectiles  en  acier,  on  voit  qu'ils  n'ont  pas 
réussi  à  percer  le  blindage,  comme  ils  l'ont  fait  dans  de  pré- 
cédentes occasions,  à  tortsmouth  et  à  Shœburyness.  Cet  in- 
succès du  projectile  ne  peut  être  attribué  qu'à  la  qualité  ou  à 
la  trempe  (peut-être  aux  deux  réunies)  de  l'acier  du  projec- 
tile et  non  point  aux  canons.  La  plus  grande  partie  des  pro- 
jectiles allongés,  et  certainement  tous  ceux  qui  étaient  sphé- 
riques,  montraient  leur  faiblesse  radicale  en  se  brisant  eux- 
mêmes  par  le  choc  contre  les  plaques.  Les  boulets  sphériques 
avaient  été  trempés  à  l'huile,  mais  cette  opération  ne  pouvait 
avoir  augmenté  leur  force  de  cohésion.  Jusqu'à  présentai  est 
praqtte  entièrement  impolie  de  dire  quelles  sont  les  riieil- 
leures  conditions  de  trempe  a  exiger  pour  la  fourniture  des 
projectiles  en  acier.  On  ne  peut  obtenir  cette  connaissance 
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que  par  des  expériences  prolongées  arec  des  projectiles  fa- 
briqués dans  des  conditions  différentes.  Aujourd'hui,  la  force 
de  cohésion  et  la  puissance  de  pénétration  des  projectiles  en 
acier  est  très-incertaine.  lis  sont,  en  outre,  très-dispendieux; 
mais  ce  sont  les  seuls  projectiles  qui  puissent  pénétrer  dans 
les  navires  ou  dans  les  forts  cuirassés.  » 

Essai  de  la  frégate  cuirassée  anglaise  l'Achilles1.  —  On  lit  dans 
le  Times  du  29  avril  1864  :  «  Hier,  a  eu  lieu  aux  Maplin  Sands, 
près  Chalham,  le  premier  essai  officiel  de  la  frégate  en  fer 
VAchilles,  le  véritable  pionnier  de  l'escadre  des  bâtiments 
cuirassés  construits  uniquement  par  l'amirauté,  et  non  point 
comme  le  Warrior,  le  Minotaur,  le  Northumberlatid  et  autres 
de  la  flotte  cuirassée,  par  l'industrie  privée. 

VAchilles  a  chauffé  hier  de  bonne  heure,  et  à  neuf  heures 
un  grand  nombre  d'officiers  se  trouvaient  réunis  à  bord, 
ainsi  que  la  commission  chargée  des  expériences.  Après 
quelque  délai  pour  lever  l'ancre  au  moyen  de  la  machine 
*  auxiliaire  à  vapeur  de  40  chevaux  de  force,  elle  fui  enfin 
mise  à  poste,  et  le  navire  fut  dirigé  vers  le  lieu  des  essais.  En 
ce  moment,  VAchilles  avait  pour  tirant  d'eau  M  =  6" 87, 
A.  =  7™  24;  son  hélice  était  immergée  de  lm  22.  Le  déplace- 
ment total  de  la  frégate  a  été  calculé  de  9500  tonneaux.  La 
hauteur  du  seuillet  de  sabord  de  la  batterie,  au-dessus  de  la 
flottaison  au  milieu,  a  été  trouvée  de  3m  66,  le  bâtiment  étant 
en  marche.  Le  vent  souîflait  de  Test  en  ce  moment  avec 
une  force  modérée,  et  toutes  les  circonstances  étaient  favora- 
bles aux  essais.  Il  y  avait  à  bord  100  tonneaux  de  charbon, 
50  tonneaux  de  cables  et  d'autres  approvisionnements, 
400  tonneaux  d'eau,  de  poids  d'équipage,  etc. 

A  midi,  le  navire  atteignit  Maplin  Sands,  et  VAchilles  fut 
placé  sur  le  mille  mesuré  pour  exécuter  ses  essais  pendant 
la  plus  grande  partie  de  la  journée.  Les  chaudières  four- 
nissaient de  la  vapeur  en  abondance;  le  bâtiment  était  dans 
une  excellente  assiette,  la  mer  unie,  et  toutes  circonstances 
favorables  au  navire.  On  commença  à  faire  6  parcours  à 
toute  vitesse,  dont  voici  les  résultats  : 


.  1.  Voir  la  description  de  cette  frégate  dans  le  t.  X,  p.  572  (n°  de  mars 
1864.) 
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Dorée 

Vitesse 

Tours 

Pression 

du 

en 

de 

delà 

Vide. 

parcoure. 

nœuds. 

machine. 
~ ~ 

Tapeur. 

c/m 

c/m 

1"  parcours. 

4'45* 

12.632 

46 

134.43 

0.63 

2e  parcours. 

3'42" 

16.216 

46 

129  26 

0.63 

3e  parcours. 

4'51* 

12.371 

46,5 

131.84 

0.65 

4«  parcours. 

3'40* 

16.363 

47 

134.43 

0.63 

5«  parcours. 

4'49* 

12.456 

47 

134.43 

0.63 

6e  parcours. 

3*43' 

16. 143 

46,5 

134.43 

0.63 

La  moyenne  totale  des  parcours  donne  pour  résultat 
14  nœuds  357,  qui  est  la  véritable  vitesse  du  navire. 

En  considérant  ce?  chiffres,  on  voit  que  l'amirauté  a  bien 
raison  d'être  fîère  du  premier  des  navires  en  fer  construit 
dans  un  de  ses  arsenaux,  puisqu'il  s'est  montré  le  plus  ra- 
pide des  bâtiments  cuirassés  aujourd'hui  à  flot.  Cependant, 
ces  chiffres  indiquent  seulement  la  vitesse  de  VAchilles  à  son 
tirant  d'eau  réduit;  mais  ils  forment  un  très-beau  critérium 
de  ce  dont  il  sera  capable  à  son  tirant  d'eau  en  pleine  charge, 
et  l'on  peut  affirmer  en  toute  sûreté  qu'il  surpassera  alors 
encore  davantage  tout  autre  bâtiment  à  flot,  sous  le  rapport 
des  qualités  sous  vapeur. 

Dans  l'expérience  d'hier  deux  causes  contribuaient  à  em- 
pêcher d'obtenir  une  plus  grande  vitesse,  savoir  :  le  fait  que 
les  ailes  de  l'hélice  émergeaient  de  0m30  hors  de  l'eau,  et 
aussi  la  malpropreté  de  la  carène  provenant  du  long  séjour 
de  la  frégate  dans  les  eaux  de  la  Medway.  Lorsque  la  carène 
sera  nettoyée  et  que  l'hélice  plongera  à  son  tirant  d'eau  nor- 
mal, il  est  peu  douteux  que  VAchilles  n'atteigne  une  vitesse 
de  15  nœuds,  et  alors  il  sera  le  navire  le  plus  rapide  de  la 
marine  royale.  Pendant  l'essai  d'hier,  à  toute  vapeur,  la  fré- 
gate soulevait  à  YJi  un  bourrelet  d'eau  assez  considérable, 
mais,  par  suite  de  sa  forme  de  construction,  elle  rejetait  cette 
vague  qui  n'offrait  aucun  obstacle  à  sa  marche. 

Le  tourbillon  d'eau  formé  dans  son  sillage  était  très-grand 
et  causé  par  le  défaut  d'immersion  de  l'hélice.  A  la  fin  des 
essais  avec  toutes  les  chaudières,  le  cap  du  navire  fut  dirigé 
sur  la  rade  de  Margatef  et  on  supprima  cinq  chaudières  afin 
de  marcher  avec  la  moitié  de  l'appareil  évaporatoire.  On  revint 
alors  sur  Maplin  Sands,  et  l'on  fit  deux  parcours  sur  la  base 
d'un  mille;  en  voici  les  résultats  ; 
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Duré*       vitesse      Tours  Pression 
des  en  de  la  Vide, 

parcours.     nœuds,    d'hélice,  vapeur. 

c/m  c/m 

l^parcouis.  5'39"  10.619  38  129.26  0.70 
2»  parcours.    k'Zkf     13.138     37       121.50  0.70 

*  *  • 

La  vitesse  moyenne  avec  la  moitié  des  fpqx  a  été  de 
1  lm  878,  et,  à  cette  allure,  l'AcJriltes  conserve  encore  sa  mar- 
che supérieure. 

Pendant  les  essais,  les  machines,  ont  fonrtionné  a.yec  une 
douceur,  une  sûreté  et  une  régularité  merveilleuses.  Sqr  un 
navire  en  bois,  le  mouvement  d'à qss,i  énormes  m  u  hincs  au- 
rait causé  de  très-grandes  vibrations,  tandis  qu'à  bord  de 
VAchillesy  leur  action  était  a  peine  sensible.  Au  moment  où 
la  frégate  tournait  pour  faire  son  troisième  parcours  sur  le 
mille  mesuré,  elle  aborda  un  brick  qui  se  trouvait  en  tra- 
vers devant  elle,  et  lui  enleva  son  beaupré,  lui  causant,  en 
outre  quelques  autres  dommages, 

UAchilles  est  gquverné  au  moyen  de  l'ancien  système  de 
barre,  auquel  l'amirauté  est  revenue  par  suite  p!e  l'absence 
du  puits  d'hélice  que  l'on  trouvait  jusqu'ici  à  bord  de  nos 
grands  bâtiments  à  hélice.  Pela  donne  un  avantage  énpnne 
pour  gouverner  un  bâtiment  de  la  dimensjpp  et  du  dépla- 
cement de  VAchilles. 

On  s'en  est  aperçp  dans  les  expériences  d'hier  où  lp  navire 
obéissait  à  son  gouvernail  avec  autant  de  sensibilité  qu'un 
cutter.  Il  est  toutefois  évident  qu'il  reste  encore  heauppup  à 
faire  pour  la  manière  de  gouverner  nos  grands  bâtiments 
de  guerre,  puisque  hier  il  fallait  1 6  hommes  pqur  mettre 
toute  la  barre  à  tribord  ou  à  bâbord.  Bien  que  nous  conti- 
nuions à  construire  des  navires  de  la  dimension,  de  ÇAchMes 
et  du  Warrior,  op  ne  parait  avoir  fait  aucune  moditicalion 
pour  augmenter  leur  facili|é  fie  gouverner,  puisqu'on  em- 
ploie la  môme  méthode  que  pelle  qui  était  pn  usage  il  y  a 
un  deuii-siècle. 

A  la  fin  des  expérience?  de  yjlesse,  on  a  fait  quelques  essais 
de  mouvements  giratoires.  En  voici  les,  résultats  : 

La  surface  plongée  du  gouvernail  était  d'environ  1 2™  5400. 
Le  temps  employé  avec  8  hpinjups,  à  rpue?  pqur  mettre  le 
gouvernail  tout  à  tribord  a  été  l'45",  tout  à  bâbord,  1  '  50"  •: 
ce  qui  donnait  trois  tours  et  demi  de  roue.  Le  temps  em- 
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plgyé  à  décrie  le  demi-cqrplp  £  Joute  vapem;  a  ffc  ;  y  25" 
sur  fribord,  V*0"  sur  babprd.  La  machins  nattât  <*6  tqurs. 

Le  temps  employé  à  décrire  le  cercle  entier,  avec  la  motyif 
des  feux,  a  été  6'  15".  Le  temps  employé  pour  mettre  la  barre 
dessous  a  été  2'  30"  avec  15  gommes  à  la  roue.  Le  diamètre 
des  cercles  était  de  823  mètres,  calculés  d'aprèsja  méthode  de 
M.  M$r»n,  assistant  master  shjpwright,  au  moyen  de  laquelle 
le  diamètre  q>  tous  les  cercles  peut  être  facilement  mesuré  à 
la  mer.  Ce  diamètre  est  considéré  comme  très-be^u.  pp,uj 
navjre  de  la  dimension  de  VAchilles. 

L'amirauté  a  fait  installer  sur  VAchilles  le  système  de  télé- 
graphe électrique  (Je  M.  Gisborne;  la  manière  instantanée 
dont  les  messages  ont  été  transmis  de  passerelle  à  la 
chambre  des  machines,  et  spn,  admirable  fonctionnement 
ont  prouvé  }a  grande  valeur  de  l'invention.  » 

Çssai  de  la  frégate  cuirassée  Caledonia.  —  Qn  lit  dans  le 
Times  du  7  mai  :  «  La  frégate  cuirassée  à  h^ice  Çaledonia  est 
§orti(B,  jeudi  dernier,  du  grand  bassin  de  Sheerness,  pour 
faire  un  essai  préliminaire  de  sa  machine,  fit  vendredi  a  eu 
lieu,  à  Maplin  Sands,  le  premier  essai  officiel  sur  le  mille  me- 
suré. La  Caledonia  est  un  bâtiment  en  bois  construit  à  l'arse- 
nal de  Woolwich.  Elle  est,  comme  les  navires  du  même  type, 
Prince  Consort,  Océan  et  Royal  Oaky  cuirassée  avec  des  pla- 
ques en  fer  laminé  de  0m  113  d'épaisseur,  de  (\AT  h  P4i,  est, 
depuis  le  plat-bord  jusqu'à  1"  52  au-dessous  de  la  ligne  de 
flottaison;  les  murailles  du  navire  sont  pleines  et  renforcées 
avec  du  fer,  pour  leur  permettre  de  porter  cette  pesante  ar- 
mure, laquelle  est  assujettie  par  des  boulons  qui  la  traver- 
sent et  qui  sont  fixés  à  l'intérieur  par  des  écrôus  et  de  lar- 
ges rondelles.  Le  pont  supérieur  est  construit  avec  des  baux 
en  fer  du  type  Butterly,  sur  lesquels  sont  rivées  des  plaques 
de  0">012,  ce  qui  donne  une  grande  force  à  cette  partie  du 
navire.  Les  bas  mâts  de  la  Caledonia  sont  en  fer,  mais  les 
nuits  de  hune  et  les  vergues  sont  en  bois.  Les  manœuvres 
dormantes  du  gréement  sont  en  fil  de  fer  galvanisé. 

La  machine  sort  des  ateliers  de  MM .  Maudslay  de  Londres. 
Elle  consiste  en  deux  cylindres  horizontaux  à  double  tige  de 
pistons,  qui  communiquent  directement  le  mouvement  à 
l'arbre  tju  propulseur-  Tous  les  leviers  de  mise  en  \rain  et  de 
{régulation  sont  groupés  convenablement  et  à  la  portée  du 
v  mécanicien.  Le  propulseur  est  fixé  sur  Varbre  massif  qui 
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traverse  le  tube  d'étambot.  On  s'est  donc  débarrassé  du  puits 
et  de  l'appareil  de  remontage,  qui  gâtent  un  si  grand  nom- 
bre oe  nos  beaux  navires,  et  qui  gênent  l'appareil  pour  gou- 
verner. L'hélice  est  à  quatre  ailes.  Le  pas  varie  de  6  mèlres 
à  7»  62.  Le  diamètre  est  de  6"  40.  Ce  propulseur,  inventé  par 
l'amirauté,  a  parfaitement  réussi  à  diminuer  les  vibrations 
de  VAchilles  et  de  la  Caledonia.  L'hélice  peut  être  affolée  en 
désembrayant  l'arbre  qui  la  porte,  en  le  rendant  indépen- 
dant des  machines.  Il  y  a  deux  machines  auxiliaires  pour 
alimenter  les  chaudières  :  il  y  en  a  aussi  deux  autres  pour 
éteindre  l'incendie  ou  pour  pomper  l'eau  de  la  cale.  Deux 
guindeaux  à  vapeur  sont  établis  sur  le  pont  pour  monter  les 
escarbilles  et  pour  divers  autres  services. 

Pendant  l'expérience,  la  Caledonia  avait  pour  tirant  d'eau 
à  l'avant  6m  81,  et  à  l'arrière  7"  29.  Elle  avait  à  bord  245  ton- 
neaux de  charbon,  200  tonneaux  de  cables,  provisions,  etc. 
et  environ  100  tonneaux  d'eau,  d'équipages,  etc.  Son  artillerie 
et  ses  munitions  n'étaient  pas  à  bord1. 

Six  parcours  à  toute  vapeur  sur  le  mille  mesuré,  ont  donné 
les  résultats  suivants  : 


Durée 

Vitesse 

Nombre 

Pression 

des 

en 

de  tours 

de 

vide 

parcours. 

nœuds. 

des  machines. 

la  vapeur. 

nœuds. 

tours. 

c/m. 

c/m. 

1er  parcours. . 

5'24* 

11.11 

58 

103,41 

66 

2*  parcours. . 

3'58" 

15.12 

57 

98,24 

66 

3e  parcours. . 

5'31* 

10.87 

58 

98,24 

66 

4e  parcours. . 

3'57# 

15.19 

57 

98,24 

66 

5e  parcoure. . 

5'40" 

10.59 

56 

85,31 

65 

6«  parcoure. . 

4'  8" 

14.52 

56 

85,31 

65 

Ce  qui  donne  une  moyenne  de  12  nœuds  9  par  heure.  » 


Essai  du  Royal-Sovereign.  —  Le  navire  à  tours  (turret 
ship)  Royal-Sovereign  (dont  nous  donnons  le  dessin  dans  le 
présent  n°)  est  sorti  du  bassin  pour  faire  un  essai  préli- 
minaire de  sa  machine.  Le  bâtiment  peut  être  gouverné 
au  moyen  de  trots  appareils  distincts,  placés  l'un  sur  les  gail- 
lards, l'autre  dans  la  cabine  du  pilote,  et  le  troisième  en  bas, 


1.  L'artillerie  de  la  Caledonia  se  composera  de  :  12  canons  de  68  à  âme 
Usée,  en  fonte  de  fer,  11  canons  Armstrong  du  calibre  de  7  pouces  et  de 
110  lhrre» de  balle,  2 de  20  livres,  1  de  12  et  1  de  9. 
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dans  la  chambre  do  capitaine.  Dans  le  trajet  de  Portsmouth 
à  Spithead,  on  a  eu  l'occasion  de  s'assurer  que  ces  appareils 
fonctionnent  très-bien.  Le  navire  sent  parfaitement  l'action 
du  gouvernail,  et  il  décrit  un  cercle  de  petit  diamètre  dans 
un  temps  remarquablement  court.  Dans  cet  essai  prélimi- 
naire de  la  machine  à  vapeur,  on  a  obtenu  une  vitesse  de 
12  nœuds,  déduite  de  relèvements  pris  sur  des  marques  à 
terre.  Le  tirant  d'eau  était  à  l'avant  6"  37,  et  à  l'arrière  7B  52". 
Le  Royal- Sovereign  avait  à  bord  son  charbon,  son  artillerie 
et  ses  munitions,  et  un  nombre  de  personnes  équivalant  au 
chiffre  desonéquipnge  réglementaire.  Conséquemment  ce  se- 
rait encore  un  poids  d'environ  200  tonneaux  qu'il  aurait  à 
recevoir  pour  compléter  son  armement.  On  ne  doute  point, 
dit  le  Times  qu'il  ne  réalise  alors  une  vitesse  de  13  nœuds 
dans  ses  essais  définitifs. 

Une  certaine  alarme  a  été  répandue  à  bord,  pendant  cette 
expérience,  par  un  accident  survenu  dans  le  tuyau  de  com- 
munication du  grand  tuyau  à  vapeur  avec  la  botte  à  soupape 
des  chaudières  de  l'arrière.  Quelques  personnes  ont  attribué 
cet  accident  à  un  déplacement  des  chaudières  causé  parla  dé- 
formation de  la  carène  dans  cet  endroit  du  navire.  Elles  pen- 
sent que  la  quille  a  dû  consentir  sous  le  poids  d'une  tour 
qui,  avec  son  artillerie,  pèse  113  tonneaux,  et  qui  ne  repose 
que  sur  un  espace  d'environ  8  pieds. 

Le  bâtiment  est  rentré  au  bassin  de  Portsmouth,  et  une 
commission  d'officiers  s'est  réunie  pour  rechercher  les  causes 
de  la  rupture  du  tuyau  en  question.  Jusqu'à  présent  on  n'a 
pu  assigner  de  cause  précise  à  cet  accident;  les  officiers  de 
l'arsenal  pensent  qu'il  provient  seulement  des  chaudières,  et 
qu'il  n'a  aucun  rapport  avec  la  faiblesse  du  navire  ;  ils  croient 
que  les  formes  du  bâtiment  n'ont  pas  été  altérées  et  que  les 
chaudières  n'ont  pas  bougé.  On  suppose  que  le  Royal-Sove- 
reign  restera  au  bassin  environ  trois  semaines  pour  réparer 
cette  avarie,  à  moins  qu'on  ait  un  besoin  urgent  de  ses  ser- 
vices dans  le  Nord. 

Essai  de  la  frégate  cuirassée  Castelfidardo.  —  La  frégate  cui- 
rassée Castelfidardo,  conslruitc  à  Nantes  par  MM.  Ernest  Gouin 
et  Cie,  vient  d'être  définitivement  livrée  au  gouvernement 
italien,  après  des  essais  de  vitesse  faits  devant  la  base  kilo- 
métrée de  Belle-Ile  et  qui  ont  donné  les  résultats  les  plus  sa- 
tisfaisants. Ces  essais  ont  eu  lieu  en  présence  d'une  commis- 
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si  on  enyoféq  par  |e  gouvernement  italien  et  composée  de 
l'amiral  Vacca,  des  capitaines  de  frégates  FincatU,  Cacace, 
Baldiceratti,  et  d'un  ipgénieur  de  la  marinç,  M.  Fazella. 

Le  ministre  de  la  marine  impériale  française  avait  (Jésigné 
deux  ingénieurs,  MM.  Du  Ghalard  e\  Gaudron,  et  un  lieu- 
tenant pie  vaisseau,  M.  Touboulic,  pour  assister  également  à 
ces  essais  et  lui  faire  uq  rapport  sur  les  résultais  obtenus 
comme  navigabilité  et  vitesse.  M.  Mazeline,  constructeur  de 
la  machine  du  navire,  se  trouvait  également  h  fepfd  amsj  que 
les  ingénieurs  de  la  maison  Ernest  Gouin. 

Le  Casùlfidardo  quitta  Lorient  pour  faire  ses  expériences 
Je  jeudi  5  n}ai,àmjdj.  L'après-midi  de  cel|e  journée  fut 
consacrée  à  des  essais  préparatoires  dans  lesquels  on  a  pu 
constater,  par  up  temps  fort  beau,  il  est  vrai,  mais  par  une 
mer  houleuse  comme  elle  l'est  toujours  entre  Belle-Ile  et 
Groix,  les  excellentes  qualités  de  ce  bâtiment.  Sans  effort  ap- 
parent, sans  que' la  machine  semble  même  marcher  pour 
une  personne  qui  se  trouve  sur  le  pont  ou  dans  la  batterie, 
le  Castelfidardo  atteint  une  vitesse  de  11  1/2  à  12  nœuds  et 
gouverne  cqrome  un  canot  de  course,  virant  de  tyqrd  a,vec 
une  faciljté  prodigieuse.  Le  navire  mouilla  au  Palais  à  §  heures 
du  soir,  et  le  lendemain  matin,  apr^s  de  nouvelles  courses  . 
préparatoires,  les  essais  officiels  commencèrent.  Quatre  par- 
cours de  25  minutes  environ  chacun,  sur  la,  base,  abonnèrent 
pour  résultat  une  vitesse  moyenne  de  13  nœuds  3/10  oii  envi- 
ron 25  Kilomètres  à.  l'heure,  vitesse  considérable  si  l'on  tient 
compte,  des  copditions  dan, s  lesquelles  elle  a  été  qtyenue. 

Emploi  du  pétrole  comme*  combustible  dans  la  matin*  militaire 
des  Étals-Unis.  —  Un  rapport  a  été  adressé  au  secrétaire  du 
ministre  de  la  marine  des  États-Unis  par  les  ingénieurs  en 
phef  MM.  Wool  Whipple  et  Stiraers,  sur  les  résultats  d'expé- 
riences concernant  un  mode  de  chauffage  des  chaudières  à 
vapeur  au  moyen  d'huile  de  pétrole  brute.  Ces  expériences 
ont  été  continuées  pendant  cinq  mois,  comparativement  avec 
l'emploi  de  la  meilleure  qualité  de  houille  anthracite,  en  opé- 
rant sur  I'1  même  chaudière  et,  autant  que  possible,  dans  des 
conditions  identiques.  On  nota  exactement  le  temps  néces- 
saire pour  la  mise  sous  vapeur  du  navire  et  la  quantité  d'eau 
évaporée  ayee  un  poids  donné  des  deux  espèces  de  combus- 
tibles. Gomme  résultat,  on  trouve  que,  tandis  que  1  kilo- 
gramme de  houille  anthracite  n'évapore  que  5,1  kilogrammes 
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d'eau,  1  kilogramme  d'huile  de  pétrole  bmt  évapore  10,86  ki- 
logrammes d'eau,  ce  qui  doane,  pour  celte  dernière,  un  pou- 
voir évaporatoîre  de  103.  1  p.  100.  D'un  autre  côté,  pour  ce 
qui  concerne  la  rapidité  avec  laquelle  on  produit  de  la  vapeur 
d'une  pression  de  20  livres,  l'avantage  du  pétrole  sur  l'an- 
thracite est  de  114.  a  p.  100. 

Ces  résultats,  communiqués  par  M.  Fr.  Storer  au  bulletin 
de  la  Société  chimique,  sont  remarquables  ;  mais  il  est  à  no- 
ter que  les  ingénieurs  n'ont  point  communiqué  de  données 
concernant  la  dépense  relative  suivant  qu'on  brtye  la  houille 
ou  le  pétrole.  Tant  que  la  question  d'économie  n'aura  pas  été 
décidée,  il  est  évident  que  la  possibilité  de  l'emploi  du  pé- 
trole, malgré  ses  avantages  apparents,  reste  encore  problé- 
matique. Le  rapport  conclut  cependant  à  la  continuation  des 
expériences.  (Moniteur.) 

Le  bateau-cigare.  —  Cette  invention,  dit  le  Times,  a  pour 
auteur  un  citoyen  américain,  M.  Wienan,  qui  est  venu  en 
Europe  tout  exprès  pour  faire  construire  6on  premier  yacht- 
cigare.  C'est  sur  les  bords  de  la  Tamise,  dans  les  chantiers 
de  M.  Slepworlh,  près  de  Poplar,  que  le  steamer-cigare  est 
en  voie  de  construction.  La  coque  est  môme,  assure-t-on, 
terminée.  Le  nom  de  bàtimenl-cigare  donne  une  idée  suffi- 
sante des  formes  qu'il  affecte.  C'est,  en  effet,  un  gigantesque 
cigare  de  tôle,  avec  cette  seule  modification  que  les  deux 
bouts  se  terminent  en  pointe.  Quant  à  ses  dimensions,  elles 
sont  de  256  pieds  anglais  de  longueur  de  bout  en  bout  et  de 
16  pieds  de  diamètre  au  maître-bau  —  ou  plutôt  au  maître- 
cercle  — ;  il  sera  donc  16  fois  plus  long  que  large,  proportion 
qui  n'a  pas  encore,  croyons-nous,  été  essayée. 

Il  est  construit  en  excellente  tôle,  et  en  partie  en  tôle 
d'acier.  Les  feuilles  de  tôle  ont,  au-dessous  de  la  flottaison, 
une  épaisseur  de  5/8  de  pouce,  et  au-dessus  de  la  flottaison, 
seulement  de  5/16.  Son  déplacement  sera  de  500  tonnes,  ce 
qui  lui  donne  un  tonnage  de  construction  d'un  peu  plus  de 
300  tonnes.  Il  est  divisé  en  treize  compartiments  étanebes. 
En  place  de  quille,  il  a  une  bande  de  fer  d'un  pouce  d'épais- 
seur et  de  trois  pieds  de  largeur  régnant  d'un  bout  à  l'autre 
de  la  coque,  pour  la  protéger  en  cas  d'écbouage.  A  l'intérieur 
est  un  plancher  en  fer  qui  va  dp  bout  en  bout  du  navire  ;  il  est 
placé  à  six  pieds  du  fond  du  cylindre.  Ainsi  divisé,  l'intérieur 
ressemble  sensiblement  à  un  long  tunnel  de  chemin  de  fer. 
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Quant  à  la  force  motrice,  elle  doit  être  considérable,  car 
l'inventeur  espère  donner  à  son  bateau  une  vitesse  de 
26  nœuds.  Sa  machine  sera  à  trois  cylindres,  travaillant  à 
haute  pression.  Elle  mettra  en  mouvement  un  arbre  longitu- 
dinal allant  d'une  extrémité  à  l'autre  du  navire  et  terminé  à 
chaque  bout  par  une  hélice.  Naturellement,  une  des  hélices, 
celle  de  l'arrière,  refoulera  l'eau,  tandis  que  l'autre,  celle  de 
l'avant,  l'attirera  et  s'y  vissera  en  quelque  sorte.  Pour  se  faire 
une  idée  de  son  allure  en  marche,  on  peut  se  figurer  un 
marsouin  ayant  une  queue  à  chaque  extrémité  de  son  corps. 
Sous  chaque  hélice,  il  y  aura  un  gouvernail,  et  ces  deux  gou- 
vernails agissant  simultanément,  le  bateau  pourra  virer  sur 
son  centre  comme  sur  un  pivot. 

Il  y  aura  quatre  bouilleurs  semblables  à  ceux  des  locomo- 
tives ;  ils  travailleront  à  150  livres  de  pression,  et  leur  soli- 
dité sera  telle  qu'ils  pourraient  travailler  à  1000  ou  même  à 
1 100  livres  en  toute  sécurité.  La  consommation  du  charbon 
pourra  être  poussée  à  6800  livres  par  heure  ;  et  comme  l'on 
compte  généralement  un  cheval- vapeur  par  2  livres  1/4  de 
charbon  brûlé,  ce  navire  pourra  développer  une  force  de 
2500  chevaux. 

Gomme  le  bateau-cigare  aura  tous  ses  poids  en  bas  et 
presque  rien  au-dessus  de  l'eau,  il  possédera  une  stabilité 
extraordinaire,  excessive  peut-être.  Il  roulera  et  tanguera 
peu  ;  en  revanche,  la  mer  balayera  constamment  son  pont  et 
il  lui  arrivera  plus  souvent  de  passer  sous  la  lame  que  des- 
sus. Les  expériences  auront  lieu  au  mois  d'août  prochain. 

Combat  naval  d'Hèligoland.  —  Le  9  mai  a  eu  lieu,  dans  les 
parages  d'Héligoland,  un  combat  naval  entre  les  escadres 
danoise  et  allemande.  Voici  les  renseignements  qui  nous 
sont  parvenus  sur  cette  affaire  : 

Le  7  mai  dernier,  les  frégates  autrichiennes  Schwarzemberg 
et  Radetzky,  accompagnées  des  canonnières  prussiennes 
Adler  et  Blitz,  ont  quitté  le  mouillage  à  Cuxhaven  pour  aller 
à  la  recherche  de  la  flotte  danoise.  Après  une  croisière  in- 
fructueuse de  48  heures,  la  flottille  venait  de  prendre  son 
mouillage  à  l'embouchure  de  l'Elbe,  lorsque  le  consul  autri- 
chien à  Cuxhaven  informa  le  capitaine  Teggetoff,  commandant 
les  forces  navales  allemandes,  que  trois  frégates  danoises  se 
dirigeaient  vers  Héligoland.  Le  capitaine  Teggetoff  fit  mettre 
immédiatement  sous  vapeur  et  appareiller. 
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Le  Schwarzemberg  est  une  frégate  à  hélice  de  50  carions. 
Son  équipage  était  de  540  hommes  au  moment  de  l'engage- 
ment. Elle  porte  en  batterie  des  canons  de  gros  calibre,  la 
plupart  de  60  livres.  Les  gaillards  sont  armés  de  canons  de 
24  livres ,  parmi  lesquels  les  deux  canons  de  chasse  et  les 
deux  canons  de  retraite  sont  rayés.  Les  autres  sont  à  âme 
lisse. 

Le  Radetzky  est  aussi  une  frégate  à  hélice,  armée  de  30  ca- 
nons. Elle  a  également  deux  canons  rayés  de  24  livres 
devant  et  derrière  sur  les  gaillards.  Son  équipage  est  de 
310  hommes. 

Les  canonnières  prussiennes  Adler  et  Blitz,  toutes  deux 
cuirassées  avec  des  plaques  de  0m063,  sont  armées  chacune 
de  4  canons  rayés  sur  le  pont. 

Le  9  mai,  à  2  heures  après  midi,  la  flottille  allemande  était 
en  vue  des  frégates  danoises  ;  celles-ci  montraient  une 
grande  bonne  volonté  d'accepter  le  combat  qui  leur  était 
offert.  Le  Schwarzemberg  commença  par  tirer  trois  coups  de 
canon  à  poudre,  auxquels  les  Danois  ne  répondirent  point. 
Après  cet  avertissement,  le  capitaine  Teggetoff,  plaçant  le 
Schwarzenberg  droit  au  milieu  des  frégates  danoises  Niels-Juel 
et  Dagmar,  fit  un  double  feu  de  bordée  contre  les  bâtiments 
ennemis  dont  il  était  flanqué.  Quoique  un  peu  suprises  par 
ce  hardi  coup  de  manœuvre,  les  frégates  danoises  ne  tardè- 
rent pas  à  riposter,  et  bientôt  l'engagement  devint  général. 
Un  des  premiers  boulets  lancés  par  le  Niels-Juel  frappa  le 
commandant  en  second  du  Schwarzemberg  en  pleine  poitrine 
et  le  tua  sur  le  coup. 

Peu  après,  deux  obus  atteignirent  le  Schwarzemberg ,  pres- 
que au  même  point,  touchant  un  des  gros  canons  servi  par 
16  hommes.  Sur  les  16  servants,  5  turent  tués  sur  le  coup, 
9  furent  blessés,  2  seulement  restèrent  intacts. 

Cet  épisode  fut  bientôt  suivi  par  un  désastre  qui  menaça  le 
navire  d'une  entière  destruction.  Les  voiles  étaient  serrées  ; 
mais  par  malheur,  un  obus  s'étant  logé  dans  Tune  d'elles, 
y  éclata  et  mit  en  flammes  tout  le  gréement  du  mât  de  misaine. 
Le  navire  étant  debout  au  vent,  il  devint  nécessaire  de  laisser 
porter,  pour  empêcher  les  flammes  de  se  communiquer  au 
grand  mât.  Par  cette  manœuvre  le  Schwarzemberg  fut  réduit, 
pendant  quelque  temps,  au  seul  usage  de  ses  deux  canons 
rayés  de  retraite. 

Pendant  que  le  mât  de  misaine  brûlait  encore,  un  obus 
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éclata  dans  ta  chambre  extérieure  de  la  soute  m  poudrés, 
mettant  le  feu  à  la  charpente,  en  jetarit  line  panique  momen- 
tanée parmi  l'équipage.  Le*  flammes  furent  cëpeddant 
éteintes  et  le  danger  conjuré.  Pour  compléter  la  mauvaise 
fortune  du  Schwarzemberg  y  son  beaupré  fut  emporté  par  un 
boulet. 

Dans  le  cours  de  cet  engagement,  le  Schwarzemberg  a 
reçu  70  boulets  ou  obus  et  un  projectile  à  chaîne.  Son  mât 
de  misaine  brûlé  est  réduit  à  un  tronçon,  et  le  côté  du 
grand  mât,  qui  était  exposé  aux  flammes,  frété  rudement 
chauffé.  -  v^îww 

La  perte  réelle  du  Schwarzemberg  se  monte  à  31  hommes 
tués,  44  grièvement  blessés,  et  environ  30  ou  40  légèrement 
atteints.  Quoiqu'on  ne  sache  rien  de  la  perte  des  Danois 
elle  doit  avoir  été  considérable,  pour  que  le  Schwarzemberg, 
dans  son  état  désemparé,  ne  soit  pas  tombé  entre  leurs 
mains.  L'opinion  générale  est  que  les  officiers  et  les  hommes 
se  sont  comporlés  avec  bravoure  et  sang-froid.  L'Enipereùr 
d'Autriche  a  déjà  témoigné  son  appréciation  des  services  du 
capitaine  Teggetoff  en  l'élevant  à  la  dignité  d'amiral. 

Pendant  que  le  Schwarzemberg  était  ainsi  aux  prises  avec 
l'ennemi,  le  Radetzky  faisait  de  son  mieux  pour  attirer  l'atlen- 
tion  des  frégates  danoises.  Gelles-ci  montrèrent  peu  de  dis- 
position à  s'occuper  d'autres  choses  jusqu'à  ce  qu'elles 
eussent  réussi  à  désemparer  complètement  le  Schwarzemberg. 
Cependant,  avant  la  lin  du  combat ,  le  Radetzky  avait  reçu 
28  boulets,  la  plupart  dans  sa  muraille  de  bâbord .  Un  jeune  as- 
pirant qui  dirigeait  le  feu  de  ses  deux  canons  rayés  sur  le  gail- 
lard d'arrière  fut  grièvement  blessé  au  commencement  de  l'ac- 
tion, et  en  mourut  le  lendemain.  Malgré  sa  blessure,  le  jeune 
officier  encourageait  ses  hommes  pendant  qu'il  gisait  sur  le 
pont. 

Les  canonniers  du  Radetzky  ont  montré  beaucoup  de 
sang-froid,  et  plus  d'une  fois  ils  ont  rechargé  leurs  canons 
avec  les  boulets  des  Danois  qui  tombaient  sur  le  pont.  La 
perte  tolale  du  Radetzky  se  monte  à  5  hdmmes  tués  et  31 
blessés. 

L'Adler  et  le  Blitz  doivent  à  la  grande  portée  de  leurs  ca- 
nons de  n'avoir  éprouvé  aucune  perte.  Les  projectiles  des 
Danois  n'arrivaient  point  jusqu'à  eux.  L'engagement,  qui 
avait  commencé  à  deux  heures  de  l'après-midi,  était  ter- 
miné à  quatre  heures.  (Correspondance  du  Times) 
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Voici  rtiaintëtiaiit  le  rapport  officiel  itttBHè  pàr  le  grirvër^ 
rtëmënt  dahois  : 

«  La  frégate  le  Jutland  ayant,  le  6  courant,  rejoint  lfi  frégàte 
le  Niels-Juel  et  la  corvette  Heimdal,  à  là  hauteur  de  la'  ville  de 
Chrisliansand  en  Norwége,  l'escadre  réunie  sôûs  lë  comman- 
dement du  capitaine  de  vaisseau  É.  Suetlsoh,  qui  avait  arboré 
son  pavillon  à  bord  de  la  frégatè  ftiels-Jwlf  mit  le  Cap  au 
midi  pour  aller  croiser,  suivant  Tordre  du  ministère,  à  la 
baie  de  Heligolahd.  Le  8,  à  dix  heures  du  mâtin,  àpbarut  à 
l'horizon  une  frégate  se  dirigeant  vers  le  prortiotitoire  Rouge. 
La  frégate  le  julland  reçut  aussitôt  Tordre  d'aller  la  recon- 
naître; mais  à  midi  et  derili  elle  revint  annoncer  que  c'était 
la  frégatè  anglaise,  VAurora^  capitaine  Mric  Clintdck,  qUi,  la 
veille,  avait  rencontré  l'escadre  combinée  austrO-prussiCnHC; 
nos  vaisseaux  se  dirigèrent  tout  de  suite  à  toute  vapëtir  titi 
côté  du  midi  poiir  aller  à  la  recherche  de  Tennenii. 

Le  9,  à  trois  heures  et  demie  du  matin,  Tescadre  vira  du 
côté  en  face  du  chenal  étroit  de  l'archipel  sleswigien,  afift  de 
s'assUrer,  par  le  Capitaine  Hammer  qui  y  est  stationné,  si  la 
nouvelle  était  bien  exacte  selon  laquelle  Tescadre  allemande 
combinée  était  sortie,  le  6  au  soir,  de  Cuxhàven  pour  lduvojrer 
dans  les  parages  entre  l'embouchure  de  l'Elbe  et  l'île  d'Heli- 
goland.  S'étant  concerté  avec  M.  le  capitaine  Hammer  sur  la 
position,  de  bouées  et  de  balises  dans  le  chenal  étroit,  au  cas 
que  lés  bâtiments  fussent  obligés  de  s'y  réfugier,  Tescddre  mit 
le  cap  au  sud-ouest,  versHelgoland.  A  onze  heures  du  malin, 
on  découvrit  des  masses  de  vapeUr  au  S.  S.  0.,  et,  à  midi, 
parut  Tëscadre  ennemie,  composée  de  deiix  frégates  autri- 
chiennes et  de  irois  vapeurs  prussiens  moins  gratids  se 
dirigeant  tous  contre  nos  bâtiments;  les  frégates  portaient 
les  mâts  de  perroquet  vers  le  tillac  et  avaient  les  )mvillons  sÉti 
haut  des  mâts.  Le  signal  fut  fait  à  nos  vaisseaux  de  fâirè  toute 
vapeur,  decarguer  les  voiles  et  de  faire  le  branle-bas  ;  Tordre 
fut  ensuite  donné  de  suivre  le  commandant  en  rangs  serrés 
dans  le  sillage. 

Les  vaisseaux  ëhnemis  s'étàiènt,  eh  attendant,  approchés 
de  nous  jiiSqtt'à  la"  distance  d'environ"  2,000  mètres;  la  frégate 
U  Schwarizembery  était  eh  téte;  a()rès  elle,  à  j)ed  de  distance, 
le  Kadeizki)  et  plUs  loiîi  les  Canonnières  prussienne*;  oh  était 
au  sud-est  d'Heligolatid ,  à  environ  10  qdârts  de  mille  dé 
rite;  le  temps  était  beau  avec  une  faible  brisé  d'est. 

U  SchwâHtemïé  ôtiVrit  îè  feu  dë  sës  caiibns  à  pivdt,  et 
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peu  après,  en  virant  le  gouvernail  du  bâbord,  la  frégate 
essaya  de  nous  déborder  par  avant  ;  cependant  n'y  ayant  pas 
réussi  par  suite  de  la  manœuvre  de  nos  bâtiments  qui  viraient 
aussitôt  de  bâbord,  elle  abandonna  cette  tactique. 

Les  escadres  étaient  alors  arrivées  plus  près  l'une  de  l'autre, 
en  suivant  les  courants  opposés  du  Nord  et  du  Sud,  et  la  fré- 
gate Schwartzemberg  reçut  notre  premier  feu  à  la  distance 
de  5  à  6  encâblures  ou  à  10  à  1200  mètres;  la  course  se 
ralentissait  et  rengagement  devint  général  environ  vers  une 
heure  trois  quarts  de  relevée. 

Les  canonnières  prussiennes  n'avaient  pas  suivi  les  mou- 
vements des  Autrichiens,  mais  tâchaient  toujours  d'enfiler 
nos  bâtiments  par  les  coups  de  leurs  canons  en  se  tenant  du 
côté  du  sud-ouest.  Leur  distance  de  3  à  4,000  mètres  était 
cependant  trop  grande,  de  sorte  que  leur  feu  n'eut  pas  d'effet. 

Notre  ligne  ayant  dépassé  les  frégates  autrichiennes,  elle 
virait  tout  doucement  de  tribord  pour  passer  entre  les  bâti- 
ments autrichiens  et  les  prussiens;  pour  empêcher  cette 
manœuvre,  les  Prussiens  avancèrent  de  toutes  leurs  forces, 
tandis  que  les  Autrichiens,  en  faisant  contre-marche  de  tri- 
bord, essayèrent  de  s'interposer;  mais,  profitant  de  cetle 
occurrence,  nos  bâtiments  réussirent  à  enfiler  d'avant  les 
frégates  ennemies  par  quelques  bordées  bien  dirigées.  Après 
cette  dernière  manœuvre,  l'escadre  autrichienne  et  la  nôtre 
couraient  bord  à  bord,  tournant  successivement  au  S.-S.-O. 
et  à  l'ouest,  l'escadre  danoise,  occupant  la  ligne  extrême  et 
les  canonnières  à  peu  près  le  centre. 

Le  Nkls-Juel  accepta  le  combat  avec  le  Schwartzemberg ,  le 
Jutland  et  le  Heimdal  avec  le  Radetzky  ;  notre  ligne  se  main- 
tenait toujours  bien  serrée,  et  nos  bâtiments  avaient  une 
portée  de  coups  excellente,  la  distance  s'étant  réduite  peu  à 
peu  à  deux  ou  trois  encâblures  ou  à  environ  4  à  600  mètres. 
Le  feu  des  Autrichiens  était  bien  soutenu  et  dirigé,  quoique 
leurs  bâtiments  fussent  vivement  foudroyés.  Les  canonnières 
étaient  alors,  comme  pendant  tout  l'engagement,  à  une  dis- 
tance très-considérable  et  leur  feu  resta,  par  conséquent,  sans 
effet.  A  trois  heures  et  demie,  alors  que  le  combat  avait  duré 
une  heure  trois  quarts,  on  découvrit  que  le  feu  avait  pris 
aux  huniers  de  l'avant-mât  du  Schwartzemberg;  une  fumée 
très-épaisse  sortait  de  ses  sabords  et  le  feu  de  ses  canons  se 
ralentissait  à  vue  d'œil;  de  notre  côté,  nous  doublâmes  d'ef- 
fort et  notre  feu  de  courte  portée  fit  un  très-grand  effet. 
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A  quatre  heures,  tout  l'avant-bord  du  Schwarzenbcrg,  de 
dessus  les  huniers  jusqu'en  haut,  était  en  proie  à  un  feu  vio- 
lent, et  dès  lors  la  frégate  paraissait  abandonner  le  combat; 
elle  s'en  alla  à  toute  vapeur  en  se  dirigeant  vers  l'entrée  du 
sud  d'Helgoland  ;  elle  fut  suivie  par  le  Radetzky,  qui  la  cou- 
vrait d'une  manière  parfaite.  Pendant  ce  dernier  virement, 
nous  réussîmes  à  inonder  l'ennemi  par  nos  bordées  de  tra- 
vers qui  prenaient  à  excellente  portée  les  bâtiments  autrichiens 
par  derrière.  Nos  navires  poursuivaient  à  toute  vapeur  l'en- 
nemi fuyant,  en  usant  avec  avantage  de  ses  canons  d'épaule 
jusqu'à  quatre  heures  cl  demie  du  soir;  à  ce  moment  ils 
étaient  â  quatre  quarts  de  mille  d'Helgoland;  dès  lors,  on 
fut  forcé  d'abandonner  la  poursuite  pour  ne  pas  violer  le  ter- 
ritoire neutre. 

L'escadre  passa  alors  du  côté  nord-est  et  y  resta  quelque 
temps  en  observant  l'ennemi.  Les  frégates  autrichiennes  jetè- 
rent l'ancre  à  l'extrémité  méridionale  d'Helgoland,  et  l'on 
lit  parlir  la  vapeur;  l'avant-màt  du  Schwarzenberg  s'écroula 
peu  de  temps  après.  Pendant  toute  l'attaque,  la  frégate  an- 
glaise l'Aurora  s'était  maintenue  à  l'ancre  à  l'extrémité  méri- 
dionale de  l'île. 

Vers  le  soir,  l'escadre  danoise  se  dirigea  vers  l'est  et  le  len- 
demain matin,  à  trois  heures  et  demie,  elle  mit  le  cap  au 
nord,  suivant  une  dépêche  reçue  par  le  ministère  de  la  ma- 
rine. 

Notre  perte  dans  ce  combat,  si  honorable  pour  notre  ma- 
rine, est,  comme  nous  l'avons  annoncée  auparavant,  de  14 
morts  et  de  54  blessés,  tandis  que  la  frégate  le  Schwarzen- 
berg a  eu,  au  dire  d'un  témoin  oculaire,  150  morts  et  blessés. 
Nos  bâtiments  n'ont  pas  un  seul  instant  été  mis  hors  de 
combat. 

Voici  la  force  des  Danois  pendant  le  combat  : 
La  frégate  le  Niels-Juel,  capitaine  de  vaisseau  Gottlieb,  d'une 
force  de  300  chevaux,  de  42  canons  (dont  12  étaient  rayés  de 
18  livres,  et  30  non  rayés  de  30  livres).  La  frégate  leJutland,  ca- 
pitaine de  vaisseau  Holm,  d'une  force  de  400  chevaux,  portant 
44  canons  (dont  8  pièces  rayées  de  18  livres  et  4  de  12  livres, 
les  32  autres  pièces  étaient  non  rayées,  de  30  livres).  La  cor- 
vette le  Heimdal,  capitaine-lieutenant  S.  Lund,  de  la  force 
de  250  chevaux,  percée  de  16  canons  (dont  deux  étaient 
rayés  de  18  livres,  et  14  non  rayés  à  30  livres). 
La  force  aujro-prussienne  comptait,  autant  qu'on  le  sait, 
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la  frégate  le  Schwarzenberg,  de  la  force  de  400  chevaux,  de 
50  canons  (dont  4  rayés  de  24  livres,  6  à  obus  de  60  ;  les  40 
autres  non  rayés,  de  30).  La  frégate  le  Radetzky,  de  la  force 
de  300  chevaux,  31  canons  (3  rayés,  de  24  livres;  4  à  obus, 
de  60;les  autres  non  rayés,  de  30).  Les  canonnières  prussiennes 
étaient  de  lre  classe,  le  Bliiz  et  le  Basiiisk,  armées  chacune 
d'un  canon  rayé  de  24  livres  et  d'uncanon  non  rayé  à  boulet 
de  68  livres.  L'aviso  l'Adler  étau  armé  de  2  canons  rayés 
d'un  moindre  calibre. 

Voici  maintenant  une  version  allemande  d'après  Y  Europe 
de  Francfort  :  «  Un  officier  de  marine  à  bord  du  navire 
prussien  l'Adler  donne  les  détails  suivants  sur  le  combat 
naval  d'Heligoland  :  A  midi  35  minutes,  l'officier  de  quart 
annonça  que  le  premier  brûlot?  passait  l'Elbe  et  que  trois 
frégates,  probablement  danoises,  étaient  en  vue  à  l'est  d'He- 
ligoland.  Je  montai  sur  le  pont  et  j'aperçus  à  l'ouest,  dans  la 
direction  indiquée  et  à  une  distance  d'environ  16  milles  ma- 
rins, trois  grands  bâtiments.  On  ne  pouvait  encore  distinguer 
les  pavillons.  Une  au're  frégate  qui  se  trouvait  devant  nous, 
au-dessous  d'Heligoland  et  dans  la  direction  N.O.,  nous  ins- 
pira longtemps  des  inquiétudes.  Si  ce  bâtiment  eût  aussi  été 
danois,  et  non  la  frégate; anglaise  Aurora,  c'en  ,eût  bien  vite 
été  fait  de  nous. 

Vers  une  heure,  nos  tambours  battirent  le  branle  bas;  nous 
cinglâmes  en  ligne  de  bataille  vers  le  nord,  au  nombre  de 
cinq  :  le  Schwarzenberg,  le  Radetzki,  YAdler,  le  Basilisk 1  et  le 
Blilz. 

C'est  alors  que  les  vaisseaux  danois  commencèrent  à  mar- 
cher sur  nous,  en  venant  vers  le  sud.  Les  deux  lignes  de  na- 
vires s'approchaient  rapidement  l'une  de  l'autre;  lorsque  les 
bâtiments  les  plus  avancés  se  trouvèrent  à  une  dislance  d'en- 
viron 2000  pas  (il  était  deux  heures),  le  premier  coup  fut  tiré 
par  le  Schwarzenberg,  les  Danois  ripostèrent  et  bientôt  après 
le  combat  était  engagé  sur  toute  la  ligne. 

Au  bout  d'une  heure  environ,  les  Danois  cinglèrent  plus  à 
l'ouest,  puis  au  nord  ;  nous  en  fîmes  autant  vers  le  sud,  de 
sorte  que  les  deux  escadres  se  trouvèrent  bientôt  dans  la 


1.  Le  Correspondant  du  Times  ne  citait  pas  ce  bâtiment  comme  ayant 
pris  part  au  combat;  en  outre  les  canonnières  prussiennes  n'étaient  pas 
cuirassées,  oomme  il  t'avait  annoncé. 
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même  position  qu'auparavant.  Peu  après,  le  Schwarzenberg  et 
îeRadetzhi  s'avancèrent àt600  pas  de  l'ennemi,  entreprise  as- 
sez hasardeuse,  vu  rinexpérience  de  nos  équipages.  A  2  heures 
45  minutes,  le  feu  prit  subitement  au  mal  de  misaine  du 
Schwarzenberg  et  se  communiqua  rapidement  aux  agrès  et 
aux  bouées  du  hunier  de  l'avant.  C'était  une  épouvantable  si- 
tuation. Le  Schwarzenberg  se  mit  alors  à  marcher  vent  arrière, 
pour  que  la  fumée  et  les  flammes  se  dirigeassent  en  avant,  ce 
qui  permettait  de  sauver  plus  facilement  le  navire  tout  entier. 
Ces  flammes,  couleur  de  sang,  sautant  à  droite  et  à  gauche, 
offraient  en  plein  soleil  un  coup  d'oeil  horrible  mais  saisis- 
sant. Et  la  canonnade  continuait  toujours. 

Peu  après,  le  reste  de  l'escadre  suivit  h  Schwarzenberg  dans 
la  direction  d'Heligoland.  A  quatre  heures  fut  tiré  le  dernier 
coup,  puis  tout  rentra  dans  le  silence.  Ainsi  le  combat  avait 
duré  deux  heures.  Quelques  minutes  après,  le  mât  d'avant, 
tout  brûlant,  s'écroulait  et  tuait  dans  sa  chute  plusieurs  hom- 
mes de  l'équipage.  A  5  heures  15  minutes,  nous  jetions  l'an- 
cre à  l'ouest  des  dunes  et  tout  près  d'elles.  Le  Schwarzenberg 
seul  manœuvrait  très-difûcUemmt,  afin  d'avoir  toujours 
le  vent  à  l'arrière  ou  aux  côtés.  C'est  alors  que  les  équi- 
pages des  quatre  autres  navires  s'empressèrent  d'alleren 
chaloupe  porter  secours  au  Schwarzenberg  avec  des  pompes. 
Jusqu'à  près  de  10  heures  de  la  nuit,  on  dut  travailler  à  éteindre 
le  mât,  dout  les  extrémités  brûlaient  toujours.  Ce  n'est  que 
lorsqu'il  fut  coupé  et  jeté  dans  la  mer  que  l'on  commença  à 
respirer  à  bord  du  navire.  Quelques  instants  après,  et  au  rai- 
lieu  de  l'obscurité  la  plus  complète,  nous  nous  remîmes  en 
marche,  et  à  4  heures  1/2  du  matin  nous  jetions  l'ancre  de- 
vant Cuxhaven.  Le  pauvre  Schwarzenberg  ressemble  plutôt  à 
une  carcasse  naufragée  qu'à  un  navire.  Les  bastingages  et  les 
cordages  de  son  avant  sont  à  moitié  brûlés  et  pendent  en  dé- 
sordre. Il  a  31  morts,  44  hommes  grièvement  blessés  et  en- 
viron 50  légèrement.  Le  Radeizki  a  5  morts,  8  hommes  griève- 
ment blessés  et  plusieurs  légèrement.  Quant  à  notre  équipage, 
il  n'a  pas  à  se  plaindre.  Ce  sont  les  navires  autrichiens  qui 
ont  eu  surtout  à  essuyer  le  feu  des  Danois. 

Nos  chaloupes  canonnières  ont  "eu  la  chance  d'avoir  une 
mer  calme,  ce  qui  leur  a  permis  de  rendre  de  grands  ser- 
vices, sans  subir  le  moindre  dommage. 

Les  uavires  danois  doivent  être  aussi  criblés  de  coups;  ils 
ont  abandonné  le  théâtre  de  la  lutte  en  grande  hâte,  se  diri- 
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géant  yers  le  nord,  et  au  bout  d'une  heure  et  quart  ils  n'étaient 
plus  en  vue.  On  prétend  avoir  vu  d'Heligoland  que  l'un  des 
bâtiments  danois  était  traîné  à  la  remorque.  Les  Danois  ont 
remarquablement  bien  tiré.  Leurs  navires  sont  très-bien 
construits  pour  la  lutte.  » 

Loi  sur  l'avancement  dans  l'armée  navale.  —  Dans  sa  séance 
du  22  avril  dernier,  le  Corps  législatif,  après  une  discussion 
à  iaquelle  ont  pris  part  MM.  Gnéroult,  le  général  Allard,  Du- 
puy  de  Lôme  ctGlais-Bizoin,aadopté,  à  l'unanimité  de  245  vo- 
tants, le  projet  de  loi  tendant  à  modifier  la  loi  de  1832  sur 
l'avancement  dans  l'armée  navale.  Voici  le  texte  de  ce  projet 
de  loi  : 

«  Art.  1".  Le  premier  paragraphe  de  l'article  6  de  la  loi  du 
20  avril  1832,  sur  l'avancement  dans  l'armée  navale,  est  mo- 
difié de  la  manière  suivante  : 

Nul  ne  pourra  être  aspirant  de  première  classe  s'il  n'a 
deux  ans  de  service  à  bord  des  bâtiments  de  l'État,  en  qualité 
d'aspirant  de  deuxième  classe,  ou  une  année  de  navigation, 
en  ladite  qualité,  à  bord  d'un  bâtiment  d'instruction. 

Nul  élève  de  l'École  polytechnique  ne  pourra  être  nommé 
au  grade  d'aspirant  de  première  classe  s'il  n'a  été  déclaré 
admissible  dans  les  services  publics,  à  la  suite  des  examens 
de  sortie  de  ladite  école. 

Art.  2.  Le  deuxième  paragraphe  de  l'article  7  de  la  même 
loi  du  20  avril  1832  est  modifié  de  la  manière  suivante  : 

Ou  s'il  n'a  servi  sur  les  bâtiments  de  l'État  pendant  deux 
années  au  moins,  comme  premier  maître,  et  s'il  n'a  satisfait 
à  un  examen  tant  sur  la  théorie  de  la  navigation  que  sur  les 
connaissances  pratiques  de  la  marine.  » 

Le  Sénat,  dans  sa  séance  du  3  mai  sur  le  rapport  du  vice- 
amiral  Charner,  a  déclaré,  â  l'unanimité  de  98  votants,  nè  pas 
s'opposer  à  la  promulgation  de  cette  loi  qui  a  été  insérée  dans 
le  n°  1 200  du  Bulletin  des  Lois  et  qui  porte  la  date  du  7  mai  1864. 

Projet  de  loi  concernant  les  ouvriers  des  professions  maritimes. 
—  M.  Annan,  rapporteur  de  la  commission  chargée  d'exa- 
miner ce  projet  de  loi,  a  déposé  son  rapport  dans  la  séance 
du  10  mai  1864  (voir  le  texte  au  Moniteur  de  la  Flotte  du 
20  mai).  Dans  sa  séance  du  23  mai,  le  Corps  législatif,  à 
l'unanimité  de  241  votants,  a  adopté  le  projet  de  loi  dont 
voici  le  texte  : 
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Art.  l«r.  —  A  partir  de  la  promulgation  de  la  présente  loi, 
les  charpentiers  de  navires,  les  perceurs,  les  voiliers  et  les 
calfats,  auxquels  s'applique  l'article  44  de  la  loi  du  3  hru- 
maire  an  IV,  ne  seront  plus  compris  dans  l'inscription  mari- 
time, sauf  l'exception  mentionnée  à  l'article  2  ci-après. 

A  partir  de  la  même  époque ,  le  paragraphe  2  de  l'ar- 
ticle 14  de  la  loi  du  21  mars  1832  cessera  d'être  applicable 
aux  jeunes  gens  exerçant  ces  diverses  professions. 

Art.  2.  —  Les  ouvriers  des  professions  maritimes,  imma- 
triculés au  moment  de  la  promulgation  de  la  présente  loi, 
qui  ont  été  déduits  du  contingent  d'une  classe  de  recrute- 
ment en  qualité  d'inscrits  maritimes,  restent  placés  sous  le 
régime  delà  loi  du  3  brumaire  an  IV,  jusqu'à  l'époque  de  la 
libération  de  leur  classe. 

Art.  3.  —  L'article  11  delà  loi  du  18  avril  1831,  sur  les 
pensions  de  l'armée  de  mer,  concernant  le  bénéfice  du  cin- 
quième après  douze  ans  de  grade,  reste  applicable  aux 
contre-maîtres  et  aux  aides  contre-maîtres  des  professions 
inscrites,  qui  seront  en  activité  de  service,  dans  ces  positions, 
au  moment  de  la  promulgation  de  la  présente  loi. 

Art.  4.  —  Toutes  dispositions  contraires  a  la  présente  loi 
sont  rapportées. 

Vote  du  budget  de  la  marine,  —  Dans  sa  séance  du  18  mai,  le 
Corps  législatif  a  voté  l'ensemble  du  budget  de  la  marine  et 
des  colonies,  pour  l'exercice  1865,  qui  s'élève  à  la  somme  de 
151092332  fr.  Dans  notre  prochain  numéro,  nous  publie- 
rons in  extenso  le  compte  rendu  de  l'intéressante  discussion 
à  laquelle  ce  vote  a  donné  lieu. 
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moyens  de  la  pratiquer  dans  les  pays 
tempérés  ;  détails  historiques,  etc. 
Emploi  de  la  plante  fibreuse  nommée 
Mfeaméricain.etc— Côtes  d'Afrique. 
(n°ll).  —  Mouvement  commercial 
et  maritime  de  Zanzibar  eti  1861. 
Mouvement  commercial  de  Mozam- 
bique en  1861-62.  Ressources  de 
Madagascar.  Côte  occidentale  :  Com- 
merce dans  les  lagunes  du  Grand- 
Bassam  et  d'Assinie.  Colonie  d'An- 
gola :  Régime  et  nature  de  son  com- 


merce. Colonie  espagnole  de  Fer 
nando-PÔ.  Commerce  de  la  France 
avec  les  côtes  d'Afrique  en  1861  et 
1862,  d'après  les  Tableaux  de  l'Ad- 
ministration des  Douanes,  etc.  — 
Association  allemande  (n#  28).  — 
Commerce  extérieur  de  1834  à  1861. 

—  Navigation  comparée  des  ports 
prussiens  de  1858  à  1861.  —  Effectil 
de  la  marine  marchande  prussienne. 
Constructions  navales,  etc.  —  Meo 
klembourg  (n°  4).  —  Renseigne- 
ments statistiques.  Importations  et 
exportations  de  Rostock  en  1861. 
Navigation  et  effectif  maritimes,  etc. 

Archives  de  médecine  navale 
(n°*  l  et  2). —  Introduction,  par  le 
D'  Le  Roy  de  Méricourt.  —  Rapport 
médical  sur  le  service  médical  flottant 
la  Caravane,  mouillé  en  rade  du  Ga- 
bon (1861-1863),  par  le  D'  Griffon  du 
Bellay.  —  L'île  de  Poulo-Condore, 
par  Viaud  (avec  une  carte).  —  Note 
surl'œnanthesafranée,  par  le  D' Ad. 
Vincent.—  Analyse  de  l'eau  de  la 
mer  Morte,  par  Benjamin  Roux. — 
Note  sur  la  mortalité  à  Plie  Saint- 
Pierre  (Terre-Neuve) ,  parCh.Nielly. 

—  Histoire  du  service  de  santé  de  la 
marine  et  des  Ecoles  de  médecine 
navale,  par  le  Dr  A.  Lefevre.  —  Hô- 
pital de  Brest,  1860-1864,  par  le  Dr 
Ange  Duval.  —  Résultats  médicaux 
des  dernières  guerres  de  Chine,  par 
F.  Nelson,  traduit  par  le  D'  Le  Roy 
de  Méricourt.  —  Variétés. —  Bulletin 
officiel  :  Situation  et  répartition  des 
olficiers  de  santé  de  la  marine.  Dé- 
pèches ministérielles  concernant  les 
officiers  de  santé  de  la  marine.  Mou- 
vement des  officiers  de  santé  dans 
les  ports. 

Arehivci  diplomatiques  (avril), 

—  Documents  communiqués  au  par- 
lement angUis,  en  février  et  mars, 
sur  le  conflit  dano  allemand  et  pièces 
relatives  à  ce  conflit. —  Traité  de  paix 
du  30  décembre  1KG5,  entre  l'Equa- 
teur et  la  Nouvelle-Grenade.  —  Dé- 
claration du  24  décembre  1863  pour 
l'établissement  d'une  ligne  télégra- 
phique entre  l'Espagne  et  l'Algérie 
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Traité  du  14  novembre  1862,  relatif 
à  la  cession  des  îles  Ioniennes  à  la 
Grèce. 

Annales  de  la  Itégîon  d'hon- 
neur (15  mai).  —  Histoire  de  la  Lé- 
gion d'honneur,  par  M.  le  baron  de 
Bazancourt. —  Le  budget  de  la  Lé- 
gion d'honneur,  etc.  Nominations, 
chronique.  Variétés,  etc. 

Bulletin  de  la  Société  d'acclima- 
tation (avril). — L'ostréiculture  à  l'île 
de  Ré,  par  H.  A.  Gillet  de  Grand- 
mont,  etc. 

Bulletin  de  la  société  de  géo. 
graphie  (avril).  —  Le  régime  des 
crues  périodiques  du  ISil  par  MM.  Jo- 
mard  et  Malte-Brun.  —  La  province 
de  Catamarca  par  M.  B.  Poucel.  — 
Etapes  maritimes  sur  les  côtes  d'Bs- 
pagne,  par  A.  DeraidolT;  rapport  par 
M.  R.  Cortambert.—  Note  sur  la  pé- 
riode glaciaire,  d'après  l'hypothèse 
de  M.  Escher  de  La  Linth,  par  W. 
Huber.— .  Actes  de  la  Société. —  Ta- 
bleau des  crues  du  Nil  de  1846  à  1849. 

Compte*  rend»  de  l'Académie 
des  sciences  (n°  18).  —  Les  ouragans, 
leurs  lois,  conséquences  pratiques 
par  M.  Rambossou.  —  Observations 
des  étoiles  filantes  et  des  courants 
aériens ,  par  M.  Coulvier-Gravier  ,etc. 

Journal  des  sciences  militaires 
(avril).  —  Perfectionnement  de  l'a- 
justage des  projectiles,  d'après  l'An- 
glais, par  M.  Seebold.  Les  corps  des 
marines  aux  Etats-Unis,  etc. 

Nouvelles  annales  de  la  marine 
(mars). —  Essai  sur  la  topographie 
hygiénique  et  médicale  de  la  Nou- 
velle Calédo  nie. —  L'Ile  Ferdinanda. 
— Enquête  sur  l'élat-major  de  la  flotte 
anglaise. 

Recueil  consulaire  belge.  — 
(1864,  n*  3.)  Rapport  des  consuls 
belges  à  Buenos- Ayres,  à  Rio-Ja- 
neiro,  au  cap  de  Bonne- Espéran- 
ce, etc. 

Revue  du  Blonde  colonial,  asia- 
tique et  américain  (avril).  —  La 
politique  de  la  Revue  du  Monde  co- 
lonial, asiatique  et  américain,  par 
M.  A.  Noirot.  —  Les  colonies  devant 


les  grands  Corps  de  l'Etat,  par 
M.  W.  de  FonvieUe.  —  De  l'émigra- 
tion allemande  aux  pays  de  la  Plata . 
par  M.  José  Lopez.  —  Le  Monde 
asiatique,  par  M.  Richard  Cortam- 
bert. —  De  la  naturalisation  des 
Israélites  algériens,  par  M.  Léon 
Seror.  —  Be  la  liberté  du  commerce 
aux  colonies,  par  M.  Jules  Pautet. 
—Le  coton  en  Algérie,  par  M.  Henri 
Blancho.  —  Culture  du  Henné,  par 
M.  Hip.  Rousse.  —  Les  mystères  de 
la  vie  du  Corail,  par  M.  W.  de  Fon- 
vieUe. —  Bulletiu  des  sciences  ap- 
pliquées à  l'agriculture  et  à  l'indus- 
trie :  organisation  d'un  service  mé- 
téorologique en  Algérie  ;  climatologie 
comparée  du  quinquina;  matières 
colorantes  de  la  racine  du  Munjith; 
propriétés  désinfectantes  du  café.  — 
Correspondances  et  chronique,  etc. 

Revue  contemporaine  (30  avril). 
Des  navires  à  éperon,  par  M.  le  con- 
tre-amiral Labrousse.  —  Création 
d'uu  grand  port  sur  la  côte  française 
de  la  mer  du  Nord,  par  M.  T.  Les- 
tihoudois  ,  conseiller  d'Etat ,  etc. 
(15  mai).  La  Nouvelle-Zélande  et 
l'insurrection  actuelle  par  M.  E.  Jon- 
veaux,  etc. 

Revue  de»  deuxMoodes(l"  mai). 
—  Les  origines  de  la  question  d'O- 
rient :  décadence  des  croisades,  le 
commencement  de  l'esprit  politique 
et  commercial,  un  blocus  continen- 
tal ,du  quatorzième  siècle,  par 
M.  Saint-Marc  Girardin.  —  Des  pro- 
grès récents  de  la  mécanique  : 
M.  Léon  Foucault,  par  M.  J.  Ber- 
trand. —  La  commission  sanitaire  de 
la  guerre  aux  Etats-Unis,  par 
M.  Elisée  Reclus.  —  L'expédition  de 
Cocbinchine  et  la  politique  française 
dans  l'extrême  Orient,  par  M.  H. 
Galos,  etc.  (15  mai).  Téhéran  et  la 
Perse  en  1863,  par  M.  E.  û.  For- 
gues.  —  Les  qanots  de  sauvetage  et 
l'institution  des  life  boats ,  par 
M.  A.  Esquiros.  —  Les  forêts  de  la 
Corse,  par  M.  J.  Claié.  —  La  prin- 
cipauté de  Serbie  ot  le  pays  serbe, 
par  M.  Ubicini.  etc. 
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Revue  maritime  et  coloniale 

(mai).  —  Notes  sur  les  navires  à 
tourelles,  par  M.  le  contre-amiral 
Paris.  —  Notice  sur  la  baie  de  Peï- 
bo,  dans  le  golfe  de  Pe-tche-li,  par 
H.  Bourgeois,  capitaine  de  vaisseau. 
—  La  pèche  de  la  baleine  et  du  veau 
marin  dans  les  parages  du  Groen- 
land. —  Les  Principautés  danubien- 
nes et  le  commerce  du  Danube,  par 
M.  Cadiou,  capitaine  de  frégate.  — 
Note  sur  quelques,  poissons  de  la  côte 
occidentale  d'Afrique,  par  M.  Aubry- 
le-Comte.  —  Les  Écoles  navales  et 
les  officiers  de  vaisseau  depuis  Ri- 
chelieu jusqu'à  nos  jours  (fin),  par 
M.  de  Crisenoy.  —  Nécrologie  :  Le 
vice-amiral  Dupetit-Thouars  et  le 
vice-amiral  Ch.  Pénaud.  — Sommaire 
des  lois,  décrets  relatifs  à  la  marine 
et  aux  colonies,  rendus  en  1862-  — 
Chronique  maritime  et  coloniale  : 
Les  hélices  jumelles.  Nouveau  sys- 
tème d'hélice.—  L'Entreprise.  Effec- 
tif militaire  de  la  marine  de  l'Italie. 
Les  monitors  russes  Latuik  et  Bro- 
nénossetx.  L'arsenal  de  Brooklyn. 
Les  navires  cuirassés  des  Confédérés. 
Le  canon  Mackay.  Les  fortifications 
cuirassées.  Mouvement  maritime  de 
Saïgon  en  1863.  Le  budget  de  la  Co- 
cbinchine  pour  18b4.  Nouvelle  loi 
sur  les  sucres.  Nouvelles  de  M.  Mage. 
Bulletin  bibliographique  de  la  marine 
et  des  colonies.  Planches.  Les  navires 
à  tourelles,  par  M.  le  contre-amiral 
Paris.  Carte  des  Principautés  unies, 
par  M.  Cadiou,  capitaine  de  frégate. 

Revue  britannique  (avril).  —  La 
Chine,  ses  ressources  agricoles,  in- 
dustrielles et  commerciales. — Les  co- 
saques pécheurs. —  L'exploration  des 
sources  du  Nil  (mai).  —  La  péninsule 
du  Labrador,  par  M.  Hind.  —  La 
ville  et  le  port  de  Panama.  —  Res- 
sources naturelles  du  Mexique,  etc. 

Spectateur  militaire  (mai).  — 
Précis  des  événements  militaires  du 
Danemark,  par  M.  C.  Martin.  —  No- 
tice historique  sur  la  guerre  d'Amé- 
rique en  1863,  par  M.  F.  de  ht  Frus- 
ton.—  Fortification  par  M.  A.  Brial- 


mont.—  Le  système  des  canons  Arms 
trong,  par  M.  de  la  Fruston. 

Tour  du  Monde  (226  à  228).  — 
Les  sources  du  Nil,  journal  d'un 
voyage  de  découvertes  par  le  capi- 
taine Speke,  1860-1862. 

LIVRES  ESPAGNOLS. 

Alvaro  Robledo.  —  Journal  d'un 
pèlerinage  en  Terre-Sainte,  avec  une 
introduction  de  D.  Antonio  Trueba. 
Madrid,  Lopez,  1863.  In-8»  deX- 232 
pages  avec  lithogr.  coloriées. 

Annuaire  de  l'Observatoire 
royal  de  Madrid.— 5*  année ,  1864. 
Madrid,  Imp.  nationale,  V"  et  fils 
Cuesla.  Gr.  in-8'  de  3ô6  p. 

Casiano  de  Prado.  —  Les  trem- 
blements de  terre  de  la  province 
d'Almeria.  Madrid,  Bailly-Baillière, 
1863.  In-4»  de  54  p'ag. 

M.  J.  Diana.  —  Un  prisonnier 
du  Riff;  mémoires  de  l'adjudant  Al- 
varez. Géographie  et  mœurs  du  Riff, 
avec  un  vocabulaire  du  dialecte  rif- 
fayi.  2'  édit.  Madrid,  Salas,  Hel- 
guero  et  Gaztambide,  1864.  In-8*  de 
336  pag. 

J.  de  Xioremo,  G.  de  Murga  et 
M.  Ferreiro,  employés  à  la  direc- 
tion hydrographique.  Dictionnaire 
de  la  marine  à  voiles  et  à  vapeur, 
avec  les  mots  équivalents  français, 
anglais  et  italiens.  Madrid,  Dépôt 
hydrographique,  1863.  1"  livraison. 

(Ce  Dictionnaire  formera  un  vol. 
in-4"  composé  de  30  livraisons  de 
16  pag.) 

Routier  des  Antilles  et  des 
côtes  orientales  d'Amérique,  de- 
puis le  fleuve  des  Amazones  jusqu'au 
cap  Hat  te  ras.  Première  partie,  com- 
prenant les  îles  Antilles,  Bermudes 
et  d'Arena.  Publié  par  la  direction 
hydrographique,  avec  une  carte. 
Madrid,  Moya  et  Plaza,  1863;  in-4" 
de  X1I-802  pages. 

R.  F.  Varela.  —  Etat  de  la  Ré- 
publique argentine;  son  gouverne- 
ment, son  commerce  et  sa  politique. 
Paris,  Imp.  Walder,  1863;  in-8*  de 
58  pages. 
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Ii.  X»arroque,  ingénieur  des 
mines.  —  Enquête  sur  les  dépôts  de 
guano  de  Mejillones,  faite  sur  l'ordre 
du  ministre  des  travaux  publics. 
Santiago  (Chili),  Imp.  nationale;  in- 
4*  de  IV-190  p.  et  4  pl. 

1».  de  Olive.  —  La  fièvre  jaune 
à  Sainte-Croii  deTénériîTe,  avec  des 
observations  'météorologiques  et 
chtonométriques,  et  une  statistique 
générale.  Cadix,  Lith.  de  la  Rerista 
Medica,  1863;  1  feuille  in-fol. 

LIVRES  ITALIENS. 

Acqua  (Dell')  XUg.  Angelo.  — 

Dictionnaire  des  communes  du 
royaume  d'Italie,  publié  par  le  bu- 
reau de  statistique  du  ministère  de 
l'agriculture,  de  l'industrie  et  du 
commerce.  Turin,  typ.  Dalmazzo, 
1864;  in-8»  de  208  pag. 

Casabona  (Ant.)  —  Manuel  du 
cultivateur  de  coton.  Gênes,  Typ.  du 
commerce,  1864. 

Grondana  Niccolo.  —  Manuel 
géographique  du  royaume  d'Italie. 
Gênes,  Typ.  des  Artistes,  1864;  in- 
4°  de  VI II- 132  pag. 

I»a  Navigation  et  le  commerce 
de  Tenue  en  1862.— Venise ,  1864 
(Extrait  des  actes  de  V Institut  véni- 
tien). 

Pio  Oicar.  —  La  première  revue 
de  !a  marine  italienne.  Naples,  Can- 
to,  1864. 

G.  Vegezsi  Ruscala.  —  La  co- 
lonie serho-dalmate  du  cercle  de 
Larino  (province  de  Malise).  Ktude 
ethnographique.  Turin,  Botta,  1864. 

LIVRES  ANGLAIS. 

Mouhot.  —  Voyages  dans  les 
royaumes  de  Siam,  de  Camnoge  et 
de  Laos,  avec  des  illustrations.  — 
2  vol.  in-8°.  Murray. 

Saxby(S.  M.  R.  N.)  —  Système  du 
temps  ou  influence  de  la  lune  sur  le 
temps.  —  2*  édition,  grand  in-8'. 
pp.  vm-119.  Prix  4  sh.  Longman. 

Stevenson  (Thomas).  —  Du  dessin 


et  de  la  construction  des  poits. — 
Réimprimé  et  augmenté  d'après  l'ar- 
ticle «  Ports,  »  inséré  dans  la  8"  édi- 
tion de  l'Encyclopédie  britannique, 
avec  planches  in  8*.  pp.  vi-189. 
lu  s.  6  d.  Black. 

The  Bïaturalîst.  —  Journal  de  la 
Société  des  naturalistes  réunis  du 
West  Jtidingt  et  manuel  d'échange 
entre  toute-;  les  branches  de  l'histoire 
naturelle,  np  t.  in-8".  (Huddersfield, 
Wheatley),  pp.  16.  Broché,  3  d. 
(Recueil  mensuel).  Simpkin. 

Tombioson  (Charles).  —  Traité 
élémentaire  de  chauffage  et  de  ven- 
tilation, ou  exposé  concis  des  prin- 
cipes généraux  de  l'art  de  chauffer 
et  d'aérer  les  maisons  particulières, 
les  édifices  publics,  les  mines,  les 
phares,  les  magasins,  etc.  3e  édition, 
ia-12.  pp.  xi-332.  3  s.  Virtue. 

PÉRIODIQUES  ANGLAIS. 
Annals   of   british  législation 

(avril). —  Extraits  des  rapports  sur  le 
commerce  de  divers  pays.—  Mémoire 
relatif  aux  droits  sur  les  sucres.  — 
Liste  des  demandes  de  navires  de 
guerre  pour  les  stations  étrangères. 

Anti  Slavery  reporter  (mAi).  — 
Le  peuple  émancipé  en  Amérique.— 
La  traite  des  noirs  au  Pérou  et  sur  le 
Nil  Blanc.  Mortalité  sur  les  immi- 
grants aux  Indes  occidentales,  etc. 

Artizan  (mai).  — Construction  des 
navires  en  fer  avec  planche.  Institu- 
tion des  ingénieurs  de  la  marine  : 
notes  sur  les  principes  de  construc 
tion  d'armement  des  navires  cui- 
rassés, sur  l'état  présent  de  la  ques- 
tion entre  l'artillerie  nouvelle  et  les 
navires  blindés  ;  —  sur  les  nouveaux 
systèmes  de  gouvernails,  etc. 

Colburn's  unité  J  lervice  maga- 
zine (niai).— Expériences  d'artillerie 
à  Shœburyness.— Curiosités  de  litté- 
rature navale.  —  Tactique  militaire 
des  anciens.  —  Un  voyage  à  Téné- 
ritTe,  etc. 

Sdimburgh  revievr  (avril).  — 
L'Amérique  britannique  du  nord. 
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L'artillerie  rayée  en  Angleterre  et  en 
France1. 

Journal  of  the  royal  united  ser- 
vice institution  (avril). —  Sar  les 
progrès  récents  des  sciences  mili- 
taires, par  M.  G.  R.  Burnell.—  Topo- 
graphie militaire,  par  le  major  F.  R. 
Taylor.  —  Notes  sur  les  sabres  de 
l'exposition  internationale,  par  M.  J. 
Latham,  etc. 

Mecbanic's  magazine  (avril). — 
Instruction  des  ingénieurs  de  la  ma- 
rine. —  Métal  composé  poor  la  con- 
struction des  navires.— La  haute  pres- 
sion à  la  mer.—  Application  du  prin- 
cipe diagonal  à  la  construction  de 
navires  en  fer.  —  Le  Grcat-Eastern. 

—  Invention  de  M.  Russell  pour  la  ma- 
nœuvre des  gros  canons.— Le  comité 
•les  plaques  cuirassées. —  Les  rayures 
«lans  l'artillerie. — Système  de  M.  Sni- 
der  pour  les  canons  se  chargeant  par 
la  culasse,  et  pour  les  canons  ordi- 
naires, etc. 

Proccedings  of  the  royal  géo- 
graphical  society  (avril).  —  Alpes 
méridionales  de  Cnnterbury.  — Nou- 
velle-Zélande.—Province  de  Loreto. 
Pérou. —  Intérieur  de  l'Arabie. —  Ile 
Vancouver.—  Colombie  britannique. 

—  Correspondance  relative  au  voyage 
deM.  Rjhlfs  Gérard  du  Maroc  à  Tom- 
bouctou,  etc. 

Wesmimter  review  (avril). —  Le 
bassin  du  Nil  et  ses  habitants.  —  La 
Nouvelle-Zélande,  etc. 

LIVRES  AMERICAINS. 

Aifcman.—  La  puissance  navale  de 
la  mer  :  influence  du  commerce  sur 
l'évangélisation  du  monde;  in- 12. 
Philadelphie  et  Londres.  Prix  12  sh. 

Blair^F.-B).—  Rapport  sur  les  for- 
tifications permanentes  et  la  défense 
des  côtes,  fait  au  congres  ;  in-8°. 
p.  528.  12  sh. 

Parker  (Koxhall  A).  —  Tactique 

I.  Nous  donnerons  prochainement  une 
traduction  de  <-et  article. 


d'escadre  sous  vapeur,  avec  gravures  ; 
in-8".  54  s.  New- York. 

LIVRES  ALLEMANDS. 

Bracbetti.— Statistique  comparée 
des  Etats  de  l'Europe  et  des  autres 
contrées  de  la  terre  ;  2'  livraison  ; 
în-4",  24  ngl.  BrOnn,  Buscbak  et 
Jrrgang. 

Cari  (H).  —  Aperçu  statistique  du 
commerce  et  du  mouvement  de  la 
navigation  à  Harbourg,  en  1863; 
in-4%  17  ngl.  Harbourg,  Elkan. 

Ipp(D*  F).—  Rio  Grande  do  Sul, 
ou  la  Nouvelle-Allemagne.  Brochure. 
Prix  15  ngl.  Mannheim  1864.  F.Ben- 
der. 

Freeden  (W.  von).—  Manuel  nau- 
tique et  des  sciences  qui  peuvent  ve- 
nir en  aide  à  la  navigation,  par  W. 
von  Freeden,  recteur  de  l'Ecole  de 
navigation  du  grand-duché  d'Olden- 
bourg. 416  pages  :  in-8*,  3  florins. 
Oldenbourg,  Schulze. 

Gallois  (D'  J.-G).—  La  ville  libre 
de  Hambourg  et  son  territoire.  Es- 
quisse géographique  et  statistique. 
Petit  in-8*,  10  ngl.  Hambourg,  avril 
1864.  Gassmann. 

Gei»t  (G).  —  Voyage  et  séjour  en 
Asie,  en  Afrique  et  dans  la  mer  des 
Indes  ;  in-8°.  2  livraisons  t/6  florin. 
Dresde,  Schrôpff. 

GœUch.  —  Forces  militaires  de 
l'Europe.  Forces  de  terre  et  de  mer, 
leur  organisation,  leur  nombre  et 
leur  armement,  d'après  des  sour- 
ces authentiques  par  le  lieutenant 
Gœtscb/.  2*  édit.  6  sgl.  Berlin,  Schle- 
sier. 

Hartung  (D'  G).  —  Description 
géologique  de3  lies  Madère  et  Porto- 
Santo,  avec  une  théorie  sur  les  restes 
des  fossiles  de  ces  îles,  ainsi  que  des 
Açores,  par  Ch.  Mayer.  1  carte  et  16 
planches  ;  in-8»,  6  florins.  Leipzig 
1864.  Wilh.  Engelmann. 

Hœvèn  (A  -P).—  Un  mot  sur  Su- 
matra, collection  de  plusieurs  lettres. 
I.  Bencoulen  ;  in-8*.  1  fl.  Î5.  Rotter- 
dam, Nijgh. 
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Vannée  de  l'avenir,  ou  aperçu 
sur  une  organisation  militaire  au 
point  de  vue  de  l'éducation  du  peu- 
ple, par  un  officier  allemand;  in-8*. 
1/6  florin.  Leipzig,  Weber. 

Xiorenx. — Éludes  sur  l'eau  de  mer 
à  l'embouchure  de  l'Elbe  ;  in-8*.  6 
ngl.  Vienne,  Gêrold  fils. 

Mo  ré  (H).  —  De  la  colonisation 
dans  la  province  de  Saint-Pierre  de 
Rio-Grande  do  Sul,  Brésil;  in-8-, 
1/3  florin.  Berlin,  Slilke. 

Firon.  —  Les  systèmes  de  forti- 
fication discutés  et  compares  par  Pi- 
ron,  capitaine  du  génie.  60  pages, 
12  figures,  1  florin.  Bruxelles  et 
Leipzig,  Mucquardt. 

Pre«tel(M.  A.  F). —  Les  périodes 
annuelles  et  journalières  du  change- 
ment dans  la  direction  des  vents  sur 
les  côtes  allemandes  de  la  mer  du 
Nord,  et  sur  celles  des  golfes  de  Riga, 
de  Finlande  et  de  la  mer  Baltique  ; 
in-4",  1  florin  1/2.  Jena,  Frommann. 

niohthofea  (E.  K.  H.  baron  de). 
—  La  situation  politique  de  la  répu- 
blique de  Mexico  à  l'intérieur  et  à 
l'extérieur,  depuis  la  guerre  de  l'in- 
dépendance jusqu'à  nos  jours,  par  le 
baron  de  Richthofen,  ministre  rési- 
dant de  Prusse.  1859.  2  florins.  Ber- 
lin, Besser. 

aUbtow.—  La  guerre  dano-alle- 
mande  au  point  de  vue  politique  et 
militaire.  10  feuilles  in-8°  avec  une 
carte  du  théâtre  de  la  guerre  et  du 
Dannewirke.  1  florin,  24  kr.  Zurich, 
Schulthess. 

PÉRIODIQUES  ALLEMANDS. 

Guide  littéraire  (le).  N°  3.  Mars 
1864.—  Études  sur  la  mer  du  Nord.— 
Le  voyage  du  duo  Ernest  de  Saxe- 
Cobourg.  15  ngl  par  an.  Brème,  MQl- 
ler. 

Mémoires  de  la  Société  royale 

des  sciences  de  L  iége. —  Tome  x  vin , 
600  pages.  2  florins,  20  ngl.  —  Nou- 
velle méthode  pour  déterminer 
le  centre  de  gravité  des  corps  par 
Torssen.  —  Dissertation  sur  les  vrais 


principes  de  l'algèbre  par  Paque- 
Clytides  d'Asie  et  d'Océanie,  de  l'El- 
lipsoïde, Michaelis  par  ChenolaL  — 
Percussions  initiales  produites  sur 
les  affûts  dans  le  tir  des  armes  à 
feu  par  Coquilhat.  Bruxelles  et  Ber- 
lin, Mucquardt. 

Mémoire»  de  l'Académie  impé- 
riale des  »eienoes  de  Saint  Pé- 
tenbourg.  —  VII  Série.  Tome  VI, 
n*  12.  —  Rapport  sur  les  études  ab- 
chasesdu  général  baron  d'Uslar,  par 
Schiefner.  —  Prix  2/3  florin.  —  Tome 
VII,  na  1.  Estimation  des  hauteurs  ba- 
rométriques dans  le  Caucase  faites 
en  1860  et  1861 ,  au  point  de  vue  de 
la  géographie  des  plantes ,  et  consi- 
dérations sur  la  limite  de  leur  zone 
de  culture,  par  J.-J.  Rupecht,  prix 
un  1/6  florin,  gr.  in-4".  Saint-Pé- 
tersbourg, 1863.  Leipzig,  Voss. 

Zeltschrift  fûr  Allgemeine  Xrd- 
Kunde  (mars).— Une  ascension  au 
Mont-Viso,  par  C.  Rammelsberg.Sur 
quelques  travaux  hypsométriques 
dans  les  Andes  de  l'Amérique  du  Sud, 
notamment  aux  environs  de  Chimbo- 
razo  et  du  Cotopaxi,  par  le  D'Moritz 
Wagner.—  La  province  française  de 
la  Basse-Cochmchine ,  avec  deux 
cartes,  par  W.  Koner.  —  Mission  de 
Gbadamès  ;  rapports  officiels  et  do- 
cuments à  l'appui  publiés,  avec  l'au- 
torisation de  S.  Ex.  M.  le  maréchal 
duc  de  MalakofT,  gouverneur  général 
de  l'Algérie  (Alger  1863)  ;  et  examen 
de  l'ouvrage  de  M.  H.  Duveyrier:  Ex- 
ploration du  Sahara,  T.  I  Les  Toua- 
reg du  Nord  ;  Paris  1864,  par  le 
D*  Barth.  —  La  végétation  du  La- 
brador. —  Aperçu  sur  les  phares  et 
fanaux  établis  ou  projetés  sur  les 
côtes  et  dans  les  lies  de  l'Afrique.— 
La  température  la  plus  élevée  de  la 
mer  après  une  tempête.—  Le  voyage 
du  Dr  Schweinfurth  en  Egypte  et 
dans  la  mer  Rouge ,  par  le  Dr  Barth. 
—  (avril.)  L'Asie  orientale  et  l'Amé- 
rique occidentale,  d'après  des  sour- 
ces chinoises  des  cinquième,  sixième 
et  septième  siècles,  par  Charles  Fré- 
déric Neumann.— Les  tribus  indien- 
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nés  de  Loreto,  par  le  Dr  Langkavel. 

—  Le  dôme  de  Puebla,  par  le  D*  Ed- 
mond Buschmann. —  Les  routes  de 
l'Arménie  turque ,  avec  deux  cartes, 
par  J.  Bluhm,  publié  par  H.  Kiepert. 

—  Nouveaux  changements  dans  le 
Delta  du  Ginge.  —  L'émigration  al- 
lemande par  Brème  et  Hambourg, 
de  1856  à  1862.  —  Les  salines  d'IIetz- 
kaja  Scaschitta  (gouvernement  d'O- 
renbourg).  —  Les  derniers  voyages 
américains  au  pôle  Nord. 

LIYRES  HOLLANDAIS. 

Conrad.  —  Rapport  sur  le  projet 
d'un  canal  de  grande  navigation  entre 
la  mer  du  Nord  et  la  mer  Baltique  ; 
in-4°,  avsc  une  carte.  1  fr.  25  c.  La 
Haye,  1863,  Van  Langenhuysen, 
fn-res. 

DeCkeje  (M.-J).— Mémoires  d'his- 
toire et  de  géographie  orientales,  n° 
2.  Mémoire  sur  le  Foutouho's-Scham 
attribué  à  Abou.-Jsmaêl  al  Bacri. 
PosL  8. 1  fl.  20.  Leyde,  Brill. 

PUBLICATIONS  RUSSES. 

F.Tïkmenev. —  Possessions  rus- 
so-américaines. Leur  histoire  et  leur 
condition  présente. 

Morskoi  Sbornik  (février). — N. 
Zakrevski.  L'amiral  A.  C.  Greig  ;  sou- 
venirs.—  P.  Les  matelots  russes  sur 
les  navires  de  commerce  de  la  mer 
Noire.  —  G.  Maksimov.  L'Orient,  3" 
partie,  chez  les  Chinois.  —  K.  Sta- 
nioukovich.  Les  Français  en  Cochin- 
chine.—  Culski.  Moyen  d'obtenir  la 
latitude  et  la  longitude  du  lieu  à  la 
mer  au  moyen  de  deux  hauteurs  d'é- 
toiles et  de  l'intervalle  écoulé.  —  B. 
Abramov. Croquis  de  la  vie  maritime. 


(Mars.)  X.  Valdomar.  Le  cabotage 
dans  la  Baltique.  —  C.  Maksimov. 
L'Orient, 3*  partie.  Chez  les  Chinois. 
—  Nebolcine.  Les  équipages*  de  la 
garde  et  la  flottille  de  la  Yistule  en 
1863.  —  Varvachas.  Au  sujet  de  la 
forme  de  radoub.  —  K.  Staniouko- 
vich.  Les  Français  en  Cochinchine. 

CARTES  ET  PLANS. 

Carte  de  l'île  de  Rugen.  —  12 

sgl.  Berlin,  Dieliich  Reimer. 

Carte  des  île»  de  Javactdepla- 
dura,  7  fl.  50.  Batavia,  Van  Dorp. 

Carte  det  voies  ferrées  et  de  la 
navigation  du  royaume  d'Italie, 
ln-fol.  Turin  1864. 

Carte  générale  de  la  Basse -Co- 
chinchine, d'après  les  travaux  exé- 
cutés en  1859,  1860,  1861,  1862. 
publiée.  Paris. 

Csrte  marine  de  la  partie  méri- 
dionale de  la  mer  Baltique,  publiée 
par  le  ministère  du  commerce  de 
Prusse  ;  2*  édition,  revue  et  corrigée 
d'après  les  observations  de  l'Ami- 
rauté. 4  feuilles,  2  florins,  20  sgl. 
Berlin,  Dietrich  Reimer. 

Kraatx  (L). —  Carte  du  Juilang, 
avec  un  plan  des  environs  de  Fréde- 
ricia  et  de  Dûppel.  Lithog.  1  feuille 
1/6  florin.  Berlin,  Nicolal. 

Vue  générale  des  embouchures 
de  la  Jade,  du  Weser  et  de  l'Elbe, 
publiée  par  l'Amirauté  de  Prusse.  1 
florin,  10  sgl.  Berlin ,  Dietrich  Rei- 
mer. 

Vue  du  port  de  Stralsund,  et 
de  l'tle  Daenholm,  station  de  la 
flottille  prussienne.  Dessin  d'après 
nature  par  Max.  Beeger.  1  florin,  10 
sgl.  Stralsund,  Haase. 
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COMPTE  RENDU  ANALYTIQUE. 


Aranéides  des  îles  de  la  Réunion, 
Maurice  et  Madagascar,  par  A.  Vin- 
son  ,  docteur-médecin.  1  vol.  grand 
ln-9\  avec  planches  coloriées.  Paris, 
août  1863. 

Parmi  ses  nombreux  établisse- 
sements  d'utilité  publiqur ,  Hle  de  la 
Réunion  possède  un  Muséum  d'his- 
toire naturelle  déjà  fort  riche  ,  et 
administré  par  les  soins  d'une  com- 
mission d'hommes  dévoués  à  la 
science.  L'un  d'eux  ,  M.  le  docteur 
Auguste  Vinson,  a  tenu  à  honneur 
de  fournir  une  large  part  à  l'édifice 
que  les  savants  élèvent  à  la  faune 
de  notre  colonie.  Déjà  connu  par 
quelques  travaux  sur  la  science  mé- 
dicale et  par  des  notions  sur  divers 
diseaux  et  animaux  mal  décrits  ou 
tout  à  fait  nouveaux,  M.  Vinson  vient 
d'entreprendre  et  de  mener  à  bonne 
fin  une  monographie  des  aranéides 
de  l'Ile  Bourbon,  avec  des  détails 
neufs  sur  les  espèces  rares,  et  de 
sérieuses  descriptions  sur  les  es- 
pèces nouvelles ,  qui  sont  nom- 
breuses. Par  suite  de  la  presque 
identité  qui  existe  entre  la  faune  de 
111e  Bourbon  et  celle  de  l'île  Mau- 
rice (les  deux  lies  sœurs,  comme  se 
plaisent  à  les  appeler  leurs  habi- 
tants) ,  M.  Vinson  a  été  conduit  à  trai- 
ter le  même  sujet  en  ce  qui  concerne 
notre  ancienne  Ile  de  France.  Il  se 
plaît  à  nous  déclarer  qu'il  a  été 
grandement  aidé  dans  cette  partie 
de  son  travail  par  un  manuscrit  du 
naturaliste  Dumont  dont  il  retrace 
la  biographie,  et  auquel  il  dédie  une 
des  plus  belles  espèces  parmi  celles 


qu'il  a  décrites.  A  la  suite  de  I" étude 
de  divers  individus  qui  lui  avaient 
été  rapportés  de  Madagascar,  M.  Tin- 
son  avait  aussi  ébauché  quelques 
travaux  concernant  la  faune  dô  ce 
pays,  lorsqu'il  fut  nommé  membre 
de  la  mission  chargée  d'aller  repré- 
senter la  France  au  couronnement 
de  Radama  II.  Ce  que  M.  Vinion  a 
récolté  en  observations  sur  1  arachno- 
logie  de  1a  grande  Ile  africaine,  fi- 
gure naturellement  dans  l'ouvrage 
remarquable  dont  nous  signalons  la 
publication  ;  le  reste  des  observât  ions 
de  l'auteur  sur  les  mœurs  et  l'histoire 
naturelle  de  Madagascar  sera  donné 
dans  un  ouvrage  actuellement  sous 
presse,  et  où  l'auteur  retrace  avec 
de  longs  détails  le  voyage  si  inté- 
ressant de  la  mission  envoyée  à  Ta- 
nanarive  par  le  gouvernement  fran- 
çais. L.  M. 

Exposé  des  opérations  géodésiques 
exécutées  dans  la  reconnaissance  du 
détroit  de  Gibraltar  et  de  la  côte  du 
Maroc  en  1854  et  1855. 

Tous  les  marins  connaissent  les 
beaux  travaux  hydrographiques  de 
MM.  Vincendon  Dumoulin  et  de 
Kerhallet  sur  le  détroit  de  Gibraltar. 
Dans  ce  nouvel  ouvrage  sur  ce  sujet, 
M.  Boutroux,  ingénieur  hydrogra- 
phe, qui  a  été  un  des  collaborateurs 
les  plus  actifs  de  ces  deux  savants, 
si  prématurément  enlevés  aux  deux 
corps  qu'ils  honoraient,  rend  compte 
des  opérations géodésiques  exécutées 
pendant  la  reconnaissance,  et  dont  les 
résultats  ont  servi  à  la  publication 
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des  cartes  et  des  deux  ouvrages  qui 
sont  aujourd'hui  entre  le?  mains  de 
tous  les  marins  français  et  étran- 
gers. Ce  qui  frappe  dans  l'exposé  de 
M.  Boutroui,  c'est  la  rapidité  avec 
laquelle  ces  travaux,  qui  n'embras- 
sent pas  moins  de  140  lieues,  ont  été 
exécutés,  rapidité  qui  cependant  n'a 
pas  nui  à  leur  exactitude.  Une  trian- 
gulation précise  a  été  établie,  afin 
que,  si,  comme  il  faut  le  désirer,  on 
ntreprend  plus  tard  des  opérations 
hydrographiques  sur  l'ensemble  des 
côtes  espagnoles  ,  on  ue  soit  pas 
obligé  de  la  reprendre.  La  topogra- 
phie de  la  côte  et  celle  de  l'intérieur 
ont  été  levées  avec  les  plus  grands 
détails.  Les  marches  des  courants  et 
des  marées,  si  curieuses  à  observer 
aux  points  de  jonction  de  deux  mers, 
ont  été  l'objet  d'études  approfondies. 
Les  températures  de  l'air  et  de  l'eau, 
la  force,  la  direction  des  vents,  l'é- 
tat de  l'atmosphère,  etc.,  ont  été  ob- 
servées également  avec  le  plus  grand 
soin.  Tousces  travaux,  accomplis  dans 
un  temps  relativement  très-court, 
ont  été  faits  en  partie  sous  le  feu 
d'Arabes  hostiles,  qui  ne  pef met- 
taient pas  d'approcher  de  la  côte. 
Après  un  compte  rendu  précis,  mais 
complet ,  des  méthodes  employées 
pendant  les  opérations,  M.  Bou- 
troux  donne  un  tableau  de  toutes 
les  positions  calculées  pendant  les 
campagnes,  en  les  comparant  avec 
celles  de  la  Connaissance  des  temps. 
Un  tableau  des  principaux  triangles, 
depuis  Gibraltar  et  Ceuta  jusqu'à 
Spartel  et  Chipiona,  et  enfin  un  ta- 
bleau géographique  de  la  marche 
des  montres,  terminent  ce  travail  qui 
complète  ainsi,  et  très-dignement, 
l'œuvre  commencée  par  MM.  Vin- 
cendon-Dumoulin  et  de  Kerhallet. 

A.  L.  G. 

Le  Japon,  histoire  et  description; 
mœurs,  coutumes  et  religion,  par 
M.  Ed.  Fraissinet,  2*  édition.  In-12 
avec  carte,  Paris,  Arthus  Bertrand, 
1864. 


Nous  ne  croyons  pouvoir  mieux  fai  re 
pour  appeler  l'attention  sur  \e  livre 
de  M.  Fraissinet,  l'un  des  ouvrages 
les  plus  complets  que  nous  possédions 
sur  le  Japon  .qu'en  reproduisant  quel- 
ques passages  de  l'introduction  dont 
M.  Malte-Brun  a  fait  précéder  cette 
nouvelle  édition.  Après  avoir  rap- 
pelé que  jusqu'à  présent  le  Japon 
nous  était  à  peu  près  resté  incon- 
nu, M.  Malte-Brun  continue  ainsi  : 
«  Mais  avec  la  navigation  à  vapeur, 
le  Japon  est,  pour  ainsi  dire,  au- 
jourd'hui à  nos  portes  ;  les  affaires 
qui  s'y  agitent,  les  intérêts  com- 
merciaux qui  s'y  débattent,  l'em- 
ploi des  matières  premières  que  l'on 
en  pjut  tirer,  ne  sauraient  nous 
être  désormais  étrangers.  Les  Amé- 
ricains l'ont  compris  les  premiers, 
et  ils  ont  été  aussi  les  premiers  à 
faire  brî'cho  dans  ce  système  d'iso- 
lement qui  formait  la  base  de  la  po- 
litique souveraine  au  lapon  ;  après 
eux  sont  venus  les  Anglais,  les  Rus- 
ses, et  enfin  les  Français.  Il  y  a 
donc  désormais  un  besoin  réel  pour 
nous  de  connaître  le  Japon  et  les 
Japonais.  M.  E.  Fraissinet  en  était 
bien  convaincu ,  lorsqu'en  1853  il 
donna  la  première  édition  ds  cet  ou- 
vrage. Personne  mieux  que  lui  n'é- 
tait d'ailleurs  par  sa  positionnes  re- 
lations et  sa  connaissance  du  sujet, 
mieux  à  même  de  s'acquitter  de  cette 
tâche;  ancien  collaborateur  du  sa- 
vant Siebold .  en  dernier  lieu  rédac- 
teur du  Moniteur  des  Indes  orien- 
tales et  occidentales,  il  avait  eu  à  sa 
disposition  tous  les  documents  né- 
cessaires pour  faire  un  livre  vrai 
dans  son  exposition  et  dans  ses  dé- 
tails ;  aussi  le  succès  vint-il  couron- 
ner son  œuvre.  Les  récents  traités 
signés  avec  l'Angleterre  et  la  France 
semblent  donner  une  nouvelle  actua- 
lité à  co  livre  ;  c'est  ce  qui  a  décidé 
l'éditeur,  M.  A.  Bertrand,  à  en  don- 
ner une  nouvelle  édition.  Désireux 
de  la  tenir  au  courant  des  derniers 
événements,  il  nous  a  chargés  d'y 
njoirter  trois  chapitres  récapitulatifs 


Digitized  by  Google 


des  derniers  rapports  des  Européens 
avec  le  Japon.  Notre  tache  eût  été 
difficile  à  remplir  si  nous  n'avions 
eu  à  notre  dispositon  des  excellents 
annuaires  publiés  dans  la  Revue  des 
Deux-Mondes,  dans  lesquels  nous 
avons  puisé  les  renseignements  di- 
plomatiques qui  s'y  trouvaient  habi- 
lement résumés.  Nous  avons  cru 
également  devoir  joindre  à  cette  nou- 
velle édition  une  carte  du  Japon, 
que  nous  avons  dressée  spéciale- 
ment pour  l'ouvrage  à  l'aide  des 
cartes  les  plus  récentes  publiées  en 
Angleterre  et  en  Russie  ;  on  s'en 
convaincra  en  examinant  la  nomen- 
clature qui  concerne  la  côte  de  la 
Mandchourie  russe,  qui  rappelle  les 
dernières  explorations  faites  dans  la 
mer  du  Japon  par  les  Russes.  Nous 
avons  utilisé  l'angle  Sud-Est  de  la 
carte  en  y  donnant  un  plan  d'Yédo, 
capitale  du  Japon,  réduction  photo- 
graphique d'un  plan  japonais  qui  a 
plus  de  1  mètre  20  en  largeur  et  en 
hauteur.  Dans  une  telle  réduction  les 
détails  disparaissent ,  il  est  vrai , 
mais  on  peut  encore  juger  de  l'effet 
d'ensemble  que  présente  cette  grande 
cité,  et  en  reconnaître  les  grandes 
divisions  principales.  Nous  terminons 
le  livre  par  trois  appendices  :  l'un 
est  la  reproduction  des  clauses  du 
traité  signé  le  9  octobre  1858  avec 
la  France  ;  le  second  comble  une  la- 
cune du  livre  et  donne  quelques  dé- 
tails sur  la  topographie  d'Yédo  ; 
nous  les  avons  extraits  d'une  rela- 
tion de  M.  Ph.  Lindau,  insérée  dans 
la  Revue  orientale  et  américaine,  de 
M.  L.  de  Rosny.  Enfin  désireux  de 
donner  à  cette  seconde  édition  du 
livre  de  M.  E.  Fraissinet  un  nou- 
veau caractère  d'utilité, .nous  avons, 
dans  un  troisième  appendice,  mis 
à  jour  jusqu'eu  1864  la  bibliogra- 
phie japonaise,  qu'un  érudit,  M.  L. 
Pages,  avait  donnée  en  1854  chez  le 
libraire  B.  Duprat.  Telle  est  notre 


modeste  part  dans  cette  nouvelle 
édition  qui ,  nous  l'espérons,  sera 
accueillie  du  public  avec  la  même 
faveur  que  son  atnée.  »  L'espoir  de 
M.  Malte-Brun  est  fondé  et  ne  peut 
manquer  de  se  réaliser.       E.  A. 

Notice  sur  la  Basse-Cochinchine, 
lue  à  la  Société  de  géographie  dans 
sa  séance  générale  du  18  décembre 
1863,  par  M.  L.  de  Grammont,  bro- 
chure in-8°.  Paris,  Challamel. 

Le  livre  de  H.  le  capitaine  de 
Grammont  du  44*  de  ligne  :  Oni* 
mois  de  sous-préfecture  en  Basse- 
Cochinchine ,  a  obtenu  un  beau  et  lé- 
gitime succès.  Malheureusement  cet 
ouvrage  a  été  imprimé  à  un  très- 
petit  nombre  d'exemplaires,  et  l'é- 
tendue de  cette  publication,  la  carte 
et  d'autres  difficultés  ne  permettent 
pas  d'en  faire  une  seconde  édition. 
C'est  cette  double  circonstance  qui  a 
décidé  l'auteur  à  écrire  un  résumé 
de  son  livre,  sous  le  titre  :  Notice 
sur  la  Basse-Cochinchine.  Ce  résumé, 
net,  court  et  substantiel,  tout  en  re- 
traçant d'une  manière  vive  et  sai- 
sissante, les  parties  principales  de 
cet  important  ouvrage ,  présente 
quelques  aperçus  nouveaux  que  la 
marche  du  temps  a  suggérés  à  l'au- 
teur. Du  reste,  cette  Notice  est  ex- 
traite du  Bulletin  de  la  Société  de 
géographie  de  Paris  dont  M.  le  capi- 
taine de  Grammont  est  membre  ti- 
tulaire. Ce  fait  donne  une  sanction 
de  plus  à  un  travail  que  liront  avec 
fruit  toutes  les  personnes  qui  de  près 
ou  de  loin  s'intéressent  à  la  vie  nais- 
sante .de  notre  nouvelle  et  riche  co- 
lonie de  la  Basse-Cochinchine.  Cette 
nouvelle  étude  sur  la  Basse-Cochin- 
chine vient  ajouter  à  celles  du  lieu- 
tenant de  vaisseau  Rieunier  Sur  le 
commerce  de  Saigon;  de  M.  Abel  : 
La  question  de  Cochinchine  au  point 
de  vue  des  intérêts  français.  C.  H. 
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L'ARTILLERIE  RAYÉE 

EN  FRANGE  ET  EN  ANGLETERRE. 


Le  rapport  de  l'enquête  sur  l'artillerie  anglaise  publié,  en  1864,  par 
ordre  de  la  Chambre  des  communes,  à  fourni  à  la  Revue  d'Édimbourg 
du  mois  d'avril  dernier,  le  sujet.d'un  article  fort  étendu  sous  le  titre  : 
l'Artillerie  rayée  en  France  et  en  Angleterre.  Le  haut  intérêt  qui  s'atta- 
che à  ces  questions-pour  la  marine  militaire  nous  engage  à  donner 
ici  la  traduction  des  principaux  passages  de  cet  important  article. 
Nous  laisserons  à  l'auteur  anglais  la  responsabilité  de  ses  opinions 
sur  la  matière. 

On  peut  dire  que  jusqu'à  présent  l'artillerie  rayée  moderne 
n'a  été  entièrement  adoptée  et  introduite  dans  les  armées  de 
France  et  d'Angleterre  que  pour  le  service  de  campagne.  La 
structure  et  la  forme  des  gros  canons  et  de  leurs  projectiles 
sont  encore  en  discussion.  La  France  a  rayé  ses  anciens  ca- 
nons de  bronze,  et  cerclé  ses  anciens  canons  en.  fonte  de  fer, 
au  moyen  de  frettes  en  acier,  avec  le  plus  grand  succès. 
L'Angleterre  a  poursuivi  une  série  d'expériences  très-coû- 
teuses sur  les  gros  canons  de  sir  William  Armstrong  et  d'au- 
tres inventeurs.  Mais  cependant  elle  regarde  encore  son  vieux 
canon  lisse  de  68  comme  le  canon  de  marine  le  plus  efficace. 
Ces  expériences,  qui  ont  été  purement  empiriques,  et  nulle- 
ment dirigées  d'après  des  principes  de  science  certains,  ont 
eu  des  résultats  plutôt  négatifs  que  positifs.  Elles  nous  ont 
appris  que  certaines  choses  devaient  être  évitées,  mais  elles 
n'ont  point  encore  démontré  ce  qu'il  faut  adopter. 

L'histoire  réelle  des  canons  rayés  se  trouve  écrite  dans  les 
rapports  sur  l'enquête  parlementaire  de  1863.  Nous  avons  lu, 
avec  le  plus  grand  soin,  ces  rapports  et  les  témoignages  sur 
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lesquels  ils  reposent,  et  nous  pensons  qu'on  en  peut  tirer 
quelques  conclusions  précises. 

On  a  dépensé  2  539  000  livres  sterling  (63  475  000  fr.)  en 
cinq  aus  pour  cette  branche  importante  du  service,  et  en  fé- 
vrier 1863,  l'Angleterre  possédait  2  370  canons  nouveau  mo- 
dèle, dont  799  du  calibre  de  100.  On  n'a  pas  jugé  à  propos 
d'en  augmenter  le  nombre  à  cause  de  l'état  de  transition,  et 
des  perfectionnements  que  reçoit  chaque  jour  l'artillerie 
rayée.  On  a  reproché  le  prix  élevé  des  fabrications  de  l'usine 
d'Elswick,  en  disant  que  l'arsenal  de  Woolwich  les  aurait 
fournies  à  meilleur  marché.  11  ne  faut  pas  oublier  que,  dans 
certaines  éventualités,  la  principale  ressource  de  l'Angleterre 
est  dans  l'énorme  grandeur  de  ses  usines  et  arsenaux  de  l'in- 
dustrie privée.  La  puissance  qui  pourra  produire,  dans  le  plus 
court  délai,  une  immense  quantité  des  engins  de  guerre  les 
meilleurs  et  les  plus  nouveaux,  sera  sûre  de  réussir  le  mieux 
dans  une  guerre.  Gomme  toutes  les  choses  dans  ces  temps 
modernes,  la  guerre  sera  faite  avec  le  secours  des  machines  ; 
et  les  établissements  du  genre  de  ceux  de  sir  W.  Armstrong 
à  Elswick  ne  sont  pas  des  éléments  peu  considérables  de  no- 
tre force  nationale.  Il  est  d'ailleurs  satisfaisant  de  penser  que, 
par  l'énorme  demande  d'armes  faite  par  les  pays  étrangers, 
ces  établissements  anglais  peuvent  être  maintenus  en  pleine 
activité  sans  aucun  patronage  du  gouvernement. 

Sir  W.  Armstrong  a  d'abord  été  élevé  aux  nues  ;  aujour- 
d'hui, on  le  traite  avec  une  sévérité  injuste.  Les  canons  rayés 
qu'il  a  construits  et  qui  ont  servi  pendant  la  campagne  de 
Chine,  n'ont  pas  rencontré  d'objections  sérieuses  de  la  part 
des  officiers  qui  les  ont  employés.  Ces  canons  ont  tiré  envi- 
ron 60  000  coups,  soit  devant  l'ennemi,  soit  en  exercice,  et 
ils  n'ont  donné  lieu  qu'à  un  seul  accident  sérieux.  Les  risques 
d'accident  sont  donc  bien  moindres.  Les  ingénieux  projec- 
tiles de  sir  W.  Armstrong  ont  beaucoup  augmenté  la  puis- 
sance destructive  de  ses  canons .  —  L'artillerie  anglaise  en  est 
devenue  plus  efficace  qu'elle  ne  l'avait  jamais  été  auparavant. 
(Une  partie  très-importante  des  inventions  de  sir  W.  Arm- 
strong imitée  par  la  plupart  de  ses  rivaux,  a  trait  à  la  mé- 
thode de  construire  les  canons  sur  le  coil  principle  *. 

1.  Le  Coil  principie  consiste  à  former  le  canon  d'un  tube  intérieur  sur 
lequel  ou  roule  en  spirale  deux  ou  plusieurs  couches  successives  de  bandes 
de  métal  chaud.  Le  nombre  de  ces  couches  est  proportionné  à  la  résistance 
que  doit  offrir  la  bouche  à  feu.  (iVofe  du  traducteur). 


Digitized  by  Google 


—  403  — 

Cependant  les  défauts  de  son  système  sont  nombreux  et 
importants.  Ils  procèdent  tous  de  la  faute  commise  par  sir 
W.  Armstrong  en  adoptant  un  projectile  qui  ne  peut  être 
forcé  dans  l'âme  de  la  bouche  à  feu  qu'en  l'introduisant  par 
la  culasse.  Nous  regardons  comme  désavantageux  le  système 
de  chargement  par  la  culasse.  Sir  W.  Armstrong  a  lui-môme 
adopté  maintenant  le  shunt  principle*  pour  ses  gros  canons, 
qui  sont  chargés  par  la  bouche  avec  des  projectiles  rayés  ou 
des  projectiles  reposant  sur  des  tenons  ou  ailettes  rondes.  La 
forme  du  projectile  primitivement  adopté  par  sir  W.  Arm- 
strong est  la  cause  réelle  de  ce  manque  de  simplicité  qui  lui 
a  été  reproché  par  presque  tous  les  officiers  de  terre  ou  de 
mer,  dans  les  dépositions  de  l'enquête.  Ne  pouvant  forcer  son 
projectile  par  la  seule  inclinaison  des  rayures,  comme  c'est 
le  cas  dans  la  plupart  des  autres  systèmes,  il  a  été  inévitable- 
ment conduit  à  l'expédient  de  placer  le  projectile  à  la  culasse 
dans  une  chambre  un  peu  plus  grande  que  le  cylindre  du 
canon,  de  manière  que,  pour  traverser  Famé  de  la  pièce  sous 
la  pression  des  gaz  engendrés  par  l'explosion  de  la  poudre, 
le  métal  doux  dont  le  projectile  est  revêtu  doit  être  écrasé  ou 
mis  en  pièces.  En  premier  lieu,  il  détruit  le  vent.  Pendant 
longtemps  l'absence  de  vent  a  été  considéré  comme  un  desi- 
deratum en  artillerie;  sir  H.  Douglas  déclare,  sur  la  foi  des  , 
expériences  françaises  faites  à  Gâvre  et  à  Lorient  il  y  a  vingt- 
cinq  ans,  que  le  vent  d'un  canon  est  en  rapport  direct  avec 
l'espace  compris  entre  la  paroi  de  l'âme  et  le  projectile,  et 
que  plus  le  vent  est  grand,  moindre  est  l'exactitude  et  la 
portée  du  canon,  parce  qu'une  partie  du  gaz  de  la  poudre  est 
susceptible  de  s'échapper  ou  de  produire  une  pression  irré- 
gulière sur  le  boulet.  Des  expériences  récentes  ont  beaucoup 
modifié  cette  doctrine.  Pourvu  que  l'espace  compris  entre  le 
projectile  et  l'âme  de  la  pièce  soit  un  anneau  parfait,  ou  en 
d'autres  termes,  pourvu  que  l'axe  du  boulet  soit  parallèle  avec 
Taxe  de  la  pièce  et  de  la  chambre  de  la  culasse,  les  mauvais 
effets  attribués  autrefois  au  vent  n'en  résulteront  plus.  L'ab- 
sence du  vent  peut  au  contraire  être  achetée  trop  cher  comme 

1.  Le  Shunt  principle  consiste  en  ce  que  les  rayures  du  canon  sont  un 
peu  plus  larges  à  la  bouche  du  canon  qu'elles  ne  le  sont  vers  le  fond  de 
l'âme.  Dans  le  corps  du  projectile  sont  encastrées  des  parties  saillantes  en 
métal  doux,  qui,  dans  le  chargement  du  canon,  se  placent  dans  la  partie 
évasée  des  rayures.  Il  en  résulte  un  certain  jeu  qui  facilite  l'introduction 
du  projectile.  Celui-ci  presse  sur  un  des  cfyés  delà  rayure  en  entrant,  et 
sur  l'autre  côté  en  sortant. 
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on  le  verra  par  les  considérations  suivantes.  En  premier 
lieu,  il  devient  presque  impossible  que  la  poudre  enflammée 
mette  le  feu  à  la  fusée  du  projectile.  D'où  sir  W.  Àrmstrong 
a  été  conduit  à  inventer  un  système  de  doubles  fusées  (appelées 
fusées  à  intervalles  de  temps  et  à  percussion),  qui  est  extrême- 
ment ingénieux,  mais  compliqué  et  un  peu  incertain.  Le  cha- 
pitre des  fusées  est  une  des  choses  les  plus  délicates  dans  toute 
ia  science  de  l'artillerie,  et  celle  où  le  champ  le  plus  vaste 
est  ouvert  aux  perfectionnements.  La  fusée  de  campagne  qui 
exige  d'être  ajustée  suivant  les  différentes  distances;  la  fusée 
pour  les  gros  canons  de  siège  ou  de  marine,  qui  exige  d'être 
appropriée  à  la  résistance  que  le  projectile  peut  rencontrer 
quand  il  frappe  le  but,  et  aux  diverses  conditions  sous  les- 
quelles le  boulet  creux  est  maintenant  employé,  soulèvent 
d'innombrables  difficultés  pratiques,  qui  n'ont  pas  encore  été 
surmontées  complètement  et  d'une  manière  satisfaisante  par 
les  ingénieurs  militaires.  Beaucoup  d'inventions  et  entre 
autres  celles  de  sir  W.  Armstrong  ont  été  essayées;  mais  elles 
sont  toutes  compliquées  à  l'excès,  elles  ne  conviennent  point 
aux  éventualités  si  diverses  de  la  guerre,  et  de  tels  instru- 
ments sont  trop  délicats  pour  les  rudes  mains  des  soldats  et 
des  marins. 

En  second  lieu,  le  résultat  des  expériences  plus  récentes 
des  Français  prouve  que  la  suppression  du  vent  diminue 
l'exactitude  du  tir.  Cette  assertion  peut  étonner  le  lecteur, 
mais  nous  le  prions  d'avoir  la  patience  de  nous  écouler. 
Lorsque  le  projectile  est  chassé  vers  la  bouche  de  la  pièce 
par  l'expansion  des  gaz  de  la  poudre,  l'instant  où  il  quitte  le 
canon  décide  de  sa  direction,  et  à  ce  moment  la  plus  légère 
variation  dans  la  pression,  produit  une  déviation  dans  la  tra- 
jectoire. Les  Français  pensent  que  l'absence  du  vent  aug- 
mente la  probabilité  de  ces  déviations;  mais  quand  une  por- 
tion des  gaz  engendrés  par  l'explosion,  peut  s'échapper  par 
le  vent  du  projectile,  ces  gaz  ayant  une  vitesse  quatre  ou  cinq 
fois  plus  grande  que  celle  du  projectile,  servent  pour  ainsi 
dire  à  préparer  l'atmosphère  pour  le  boulet,  et  à  le  lancer 
sur  la  ligne  droite  de  sa  trajectoire.  Toute  l'artillerie  mo- 
derne en  France  est  construite  d'après  ce  principe,  et  avec  ce 
qu'on  eût  appelé  autrefois  un  vent  considérable.  Cependant 
au  point  de  vue  de  l'exactitude  et  de  la  régularité  du  tir,  nous 
croyons  qu'elle  n'est  surpassée  par  aucune  autre  artillerie  du 
monde.  C'est  une  erreur  de  supposer  que  la  suppression  du 
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vent  est  réellement  une  grande  économie  de  force.  Ce  qui 
peut  être  gagné  en  force  par  la  compression  exacte  des  gaz 
est  perdu  en  frottement.  Une  expérience  curieuse  faite  ré- 
cemment en  France  dissipe  tous  les  doutes  sur  ce  point.  Un 
gros  canon  de  30  qui  avait  déjà  tiré  280  coups  contre  de  pla- 
ques en  fer  de  1!  centimètres  d'épaisseur,  et  les  avait  percées 
à  la  distance  de  1 000  mètres  reçut  les  modifications  suivantes: 
le  canon  fut  percé,  comme  une  flûte,  de  36  trous,  chaque 
trou  ayant  6  centimètres  de  diamètre.  Dans  cet  état  on  le  tira 
de  nouveau,  et  on  trouva  que  la,  vitesse  initiale  du  projectile 
n'était  diminuée  que  de  1/45  ou  à  peine  2  p.  0/0.  Mais  d'un 
autre  côlé,  l'exactitude  de  la  pièce  était  beaucoup  augmentée, 
et  le  recul  qui  montait  auparavant  à  7  mètres,  était  réduit 
alors  à  lm40.  Il  est  donc  affirmé  par  quelques-unes  des  auto- 
rités les  plus  compétentes  en  France  que  le  vent,  sans  dimi- 
nuer réellement  la  puissance  du  canon,  contribue  à  amélio- 
rer l'exactitude  du  tir,  et  diminue  beaucoup  la  fatigue  de  la 
pièce  par  l'explosion. 

Sur  cette  importante  question  du  vent,  on  voit  que  le  sys- 
tème français  et  le  système  Armstrong  sont  diamétralement 
opposés,  et  telles  sont  aussi  les  opinions  des  autorités  sur  la 
matière  dans  les  deux  pays.  C'était  dans  l'ancien  système  une 
doctrine  parfaitement  reçue  et  établie,  que  le  vent  du  projec- 
tile devait  être  réduit  autant  que  possible  pour  assurer  la  force 
et  Pexactitude  du  tir.  En  conséquence,  le  vent  de  nos  canons 
lisses  fut  réduit  de  1/27  à  1/45  du  diamètre  de  l'âme,  et  ne  de- 
vait, dans  aucun  cas,  excéder  5  millimètres  même  pour  les 
plus  gros  canons.  On  disait  que  l'effet  du  vent  dans  les  canons 
lisses  est  de  forcer  le  boulet  contre  un  des  côtés  de  l'âme, 
d'où  il  rebondit  sur  un  autre,  en  exécutant  un  mouvement 
en  zigzag  dans  sa  sortie  de  la  pièce,  qui  est  très-nuisible 
à  l'exactitude  de  la  trajectoire.  Le  système  Armstrong  réduit 
naturellement  le  vent  à  un  minimum,  puisque  le  projectile 
est  forcé  dans  le  canon  par  l'introduction  par  la  culasse. 
Mais  quand  le  projectile  est  assujetti  dans  les  rayures  du 
canon,  ce  mouvement  en  zigzag  est  impossible.  Dans  toutes 
les  pièces  qui  se  chargent  par  la  bouche,  un  peu  de  vent  est 
absolument  nécessaire  pour  laisser  échapper  l'air,  et  pour 
enlever  les  dépôts  qui  s'accumulent  dans  l'âme.  Pourvu  que 
le  projectile  quitte  le  canon  avec  son  axe  en  ligne  droite  avec  celui 
de  la  pièce,  C  inexactitude  causée  par  le  vent  cesse,  et  c'est  pré- 
cisément ce  qu'on  a  obtenu  avec  les  canons  français  etWhit- 
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worth.  Voilà  le  véritable  état  de  la  question,  et  c'est  sur  ce 
point  que  pivote  toute  la  controverse  entre  le  canon  rayé 
Armstrong  se  chargeant  par  la  culasse,  et  les  canons  de  ses 
compétiteurs  qui  se  chargent  par  la  bouche. 

De  plus,  comme  lu  suppression  du  vent  dans  le  canon  Arm- 
strong augmente  très-rapidement  la  résistance  et  le  frotte- 
ment du  projectile  contre  les  parois  de  l'âme,  la  pièce  s'en- 
crasse beaucoup  ;  inconvénient  toujours  préjudiciable  et  qui 
dans  certains  cas,  peut  mettre  le  canon  hors  de  service.  Quel- 
quefois l'exactitude  de  la  pièce  est  altérée  par  l'encrassement, 
même  quand  on  emploie  le  valet  lubrificateur,  à  moins  que 
Ton  n'écouvillonne  et  qu'on  ne  lave  fréquemment. 

Le  rapport  de  l'enquête  de  1862  est  explicite  sur  ce  point: 
L'emploi  de  l'eau,  en  écouvillonnant,  doit  être  mentionné  comme 
un  inconvénient  que  les  canons  Armstrong  partagent  avec  les  ca- 
nons rayés  des  autres  systèmes;  mais  le  comité  est  a" avis  que 
cette  objection  n'est  pas  une  grande  difficulté.  L'expérience  montre 
qu'avec  le  canon  de  12  livresy  quand  l'eau  n'est  pas  employée, 
on  peut  tirer  10  à  12  coups  sans  perte  sensible  dans  l'exactitude 
par  suite  de  V encrassement.  Il  paraît  aussi  qu'on  prévient  cette- 
diminution  d'exactitude  en  écouvillonnant,  après  chaque  coup, 
avec  un  écouvillon  humide. 

Mais  la  condition  de  laver  un  canon  après  chaque  10  à  12 
coups  n'est  pas  toujours  facile  à  exécuter  à  la  guerre.  De 
même,  ce  peut  être  une  excellente  précaution  que  d'écouvil- 
lonner  après  chaque  coup;  mais  ce  n'est  pas  toujours  com- 
patible avec  la  rapidité  de  feu,  qui  est  quelquefois  le  principal 
objectif.  A  la  bataille  de  Solférino,  quand  le  corps  du  général 
Benedeck,  ayant  chassé  l'armée  piémontaise  pendant  une 
distance  de  2  à  3  milles,  menaçait  de  tourner  la  gauche  des 
Français,  il  fut  heureux  pour  l'armée  française  que  leurs 
canons  n'exigeassent  point  d'être  écouvillonnés  après  chaque 
coup.  Car  ce  fut  l'extraordinaire  rapidité  du  feu  de  l'artillerie 
de  la  garde,  qui  arrêta  la  marche  des  Autrichiens  à  une  dis- 
tance qui  parut  alors  incroyablement  grande,  et  qui  permit 
aux  Piémontais  de  recouvrer  leur  terrain.  A  la  même  bataille, 
l'artillerie  française  manquait  d'eau  sur  quelques  points, 
non  pas  dans  le  but  de  laver  les  canons,  mais  pour  les  refroi- 
dir: plusieurs  de  ces  canons  avaient  tiré  plus  de  300  coups 
pendant  la  journée.  Et,  si  ce  n'eût  été  la  prodigieuse  chaleur 
engendrée  par  un  feu  si  rapide,  beaucoup  d'entre  eux  au- 
raient consommé  encore  plus  de  munitions,  quoique  sans 
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l'aide  d'eau  ou  d'écouvillons  mouillés.  Dans  une  occasion 
récente,  à  Rennes,  l'expérience  a  été  faite  sur  l'artillerie  nou- 
velle d'une  manière  encore  plus  frappante.  Un  canon  pris  au 
hasard  dans  l'une  des  batteries  des  troupes  casernées  dans 
cette  ville,  tira  consécutivement  1 000  coups,  sans  être  lavé 
ni  écouvillonné,  et  même  sans  laver,  nettoyer  ni  dégorger 
la  lumière.  Après  cet  essai  extraordinaire,  le  canon  n'avait 
perdu  que  ^  du  degré  de  précision  requis  par  les  règlements 
français.  Il  convient  d'ajouter  que  cette  expérience  a  été  faite 
avec  de  \^  poudre  comprimée;  mais  le  résultat  est  principale- 
ment dû  au  vent  de  la  pièce  qui)  aujourd'hui,  est  franche- 
ment admis  par  les  artilleurs  français,  comme  étant  une 
condition  essentielle  à  l'exactitude  et  à  la  rapidité  du  tir. 

D'autres  objections  peuvent  être  faites  contre  la  forme  du 
projectile  adopté  par  sir  W.  Àrmstrong,  et  surtout  contre  la 
mince  enveloppe  de  plomb  dans  laquelle  il  est  enfermé,  afin 
de  le  forcer  dans  les  rayures  de  l'âme.  Si  le  boulet  est  par- 
faitement exact,  l'enveloppe  est  mise  en  pièces  ou  écrasée 
dans  des  proportions  symétriques  par  chacune  des  rayures;  • 
mais  si,  à  raison  de  quelque  défaut  de  fabrication,  ou  par 
quelque  choc,  ou  par  l'encrassement  du  canon,  la  plus  légère 
irrégularité  se  présente  dans  la  surface  du  projectile,  il  ne 
traversera  plus  l'âme  dans  la  ligne  d'axe,  et  comme  l'expan- 
sion du  gaz  se  dirige  avec  le  plus  de  force  sur  le  point  le 
plus  faible,  il  s'ensuivra  une  déviation  dans  la  trajectoire  du 
boulet.  Il  est  aussi  arrivé  quelquefois,  que  l'enveloppe  de 
plomb  s'échappant  trop  tôt,  cause  en  sortant  de  la  bouche 
de  la  pièce  un  sérieux  préjudice  aux  troupes  voisines. 

Sans  nous  appesantir  davantage  sur  ces  détails,  nous  con- 
sidérerons ce  qui  est  le  trait  caractéristique  de  l'artillerie  de 
campagne  de  sir  W.  Armstrong.  Le  principe,  qui  lui  a  servi 
de  base,  a  été  de  construire  un  projectile  qui  avait  pour  but 
et  effet,  sur  une  grande  échelle,  ce  qu'était  précisément  la 
balle  dans  le  fusil  rayé  anglais  ou  dans  la  carabine  du  chas- 
seur de  chamois  suisse.  La  conséquence  naturelle  de  ce  point 
de  départ  était  que  le  canon  se  chargeât  par  la  culasse.  Une 
balle  de  plomb  peut  être  refoulée  dans  la  carabine  d'Enfield 
ou  dans  celle  du  chasseur  suisse,  au  moyen  de  quelques 
bons  coups  de  baguette,  ou  bien  elle  peut  s'élargir  par  l'ex- 
plosion, d'après  le  principe  Miniè.  Mais,  comme  de  tels  effets 
ne  peuvent  être  produits  sur  une  masse  de  métal  aussi  grande 
que  celle  d'un  boulet  de  canon,  il  était  nécessaire  que  le 
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projectile,  étant  d'un  diamètre  plus  grand  que  celui  de  l'âme 

afin  d'être  forcé  dans  son  passage,  lût 
introduit  par  la  culasse.  Une  fois  lié  à  ces 
conditions,  sir  W.  Armstrong  a  montré 
beaucoup  d'habileté  et  d'intelligence 
en  les  traitant.  De  toutes  ses  inventions, 
aucune  n'a  été  plus  critiquée  que  le 
ventpicce1  (obturateur).  Cependant,  il 
y  a  quelque  chose  de  très-ingénieux  : 
de  jeter  le  principal  effort  de  son  canon 
sur  une  partie  qui  peut  être  facilement 
enlevée  et  changée  pendant  l'action. 
Nous  ne  blâmons  pas  non  plus  sir 
W.  Armstrong  de  placer  la  lumière  de 
son  canon  dans  l'obturateur,  quoique 
cette  partie  de  son  canon  soit  encore 
plus  affaiblie  par  cette  circonstance; 
mais  elle  lui  permet  de  remplacer  la 
lumière  absolument  comme  un  chas- 
seur remplace  la  cheminée  d'un  fusil 
à  percussion.  Cependant,  malgré  toutes 
ces  considérations,  nous  pensons  qu'il 
eût  été  plus  sage  de  renoncer  au  sys- 
tème de  chargement  par  la  culasse, 
que  de  dépenser  tant  d'habileté  et  d'ar- 
gent pour  essayer  d'obvier  aux  défauts 
inhérents  à  ce  système.  Rien  n'est  plus 
ingénieux  que  ce  mécanisme,  mais  les 
résultats  qu'on  en  obtient  ne  sont  pas 
comparables  avec  le  mal  et  le  danger 
de  confier  ces  mécanismes  délicats  à 
des  mains  rudes  et  ignorantes.  Il  est 
essentiel  de  conserver  aux  soldats  la 
confiance  dans  leurs  armes,  et,  quoi 
qu'on  en  dise,  un  canon  fait  d'une  seule 
pièce  de  métal  solide,  inspire  aux  trou- 
pes une  plus  grande  confiance,  qu'une 
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I.  Le  vent  picce  ou  obturateur  est  une  pièce  mobile  qui  ferme  la  culasse 
dès  que  la  charge  est  introduite.  Elle  est  appliquée  hermétiquement  contre 
la  tranche  de  culasse  au  moyen  de  la  vis  de  culasse,  et  elle  est  percée  d'un 
canal  ou  lumière  pour  communiquer  le  feu  à  la  charge.  (Note  du  traduc- 
teur). 
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bouche  à  feu  composée  de  plusieurs  pièces  distinctes,  dont 
chacune  est  indispensable  à  l'efficacité  de  l'arme,  et  dont 
chaque  partie  doit  s'appliquer  sur  l'autre  avec  une  précision 
mathématique.  Il  est  certain  que  les  opérations  de  charger, 
tirer  et  nettoyer,  exigent  un  plus  grand  soin  avec  le  canon 
Armslrong,  en  ce  que  ces  opérations  sont  elles-mêmes  plus 
compliquées  qu'avec  un  canon  à  âme  lisse.  Le  canon  Arm- 
strong  donne-t-il  en  réalité  aux  hommes  ce  degré  d'assu- 
rance morale  et  physique  que  ses  avocats  réclament  pour 
lui  ?  Qui  empêchera  les  artilleurs  de  spéculer  sur  la  durée 
probable  de  l'obturateur,  élément  jusqu'à  présent  incer- 
tain, comme  l'ont  prouvé  les  expériences  faites  à  Shorncliffe, 
.  sur  le  Trusty,  et  ailleurs!  Mais  alors  même  que  la  fabri- 
cation des  obturateurs  fût  tellement  améliorée  qu'elle  écartât 
tous  les  doutes  sur  ce  point,  la  sûreté  et  la  durée  de  cette  par- 
tie importante  du  canon  dépendraient  encore  de  la  précision 
rigoureuse  avec  laquelle  elle  serait  insérée  à  la  place  conve- 
nable, et  la  vis  de  culasse  rendue  à  bloc.  Sir  W.  Armslrong 
a  fait  remarquer  que  tous  les  accidents  qui  se  sont  présentés 
avec  ses  canons,  ont  été  occasionnés  par  l'ignorance  et  la 
stupidité  des  hommes  qui  les  manœuvraient.  Sans  doute, 
cela  est  vrai  ;  mais  le  degré  de  soin  et  d'intelligence  que  de 
tels  instruments  exigent  peut-il  être  attendu  des  soldats  et 
des  marins  pendant  la  chaleur  de  l'action  ?  En  chargeant 
une  carabine  d'Enûeld  ou  un  canon  se  chargeant  par  la 
bouche,  un  bon  coup  de  baguette  ou  de  refouloir  avertit  le 
chargeur  que  le  projectile  est  rendu  ;  mais,  la  pression  d'une 
vis  est  beaucoup  moins  sensible,  et  quoique  l'indicateur 
doive  toujours  être  rendu  à  son  poste,  il  n'est  pas  prudent 
de  se  fier  à  cette  précaution  dans  le  cours  d'un  combat. 

La  commission  d'enquête,  après  avoir  recherché  toutes  les 
causes  des  accidents  qui  ont  eu  lieu  à  bord  du  Zébra,  du 
Marlborough  et  d'autres  navires,  constate  qu'aucun  cas  de  ce 
genre  n'est  arrivé,  sans  qu'il  ne  puisse  être  clairement  attri- 
bué à  ce  que  l'obturateur  n'était  pas  serré  à  bloc  par  la  vis. 
On  a  dit  aussi  à  la  Chambre  que  des  accidents  semblables 
s'étaient  présentés  à  Kagosima,  où  a  eu  lieu  le  premier  en- 
gagement naval  contre  des  forts,  depuis  l'introduction  de 
l'artillerie  rayée  :  un  des  canons  a,  dit-on,  été  engagé  pen- 
dant une  demi-heure;  quelques  obturateurs  ont  cédé,  et  la 
mer  étant  grosse  dans  le  moment,  un  des  navires  s'est  plaint 
d'un  grand  défaut  de  précision  dans  le  tir.  Mais  tout  ceci 
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prouve  seulement  combien  il  est  difficile  d'obtenir  l'exacti-  - 
tude  nécessaire  des  matelots  pendant  le  combat. 

Le  comité  militaire,  réuni  à  Woolwich  le  8  janvier  1863, 
émet  l'avis  que  le  raffinement  supérieur  des  armes  rayées  les 
rend  moins  maniables  et  moins  susceptibles  de  supporter 
le  rude  usage  des  vieux  canons  à  âme  lisse,  et  que  l'adoption 
du  système  de  chargement  par  la  culasse  augmente  beaucoup 
la  complication  et  nécessite  beaucoup  de  soin  et  d'intelligence 
dans  son  emploi. 

Quelles  que  soientla  force  et  la  vérité  des  critiques  adressées 
au  canon  de  campagne  de  sir  W.  Armstrong,  il  n'en  est  pas 
moins  certain  que  sir  W.  Armstrong  a  rempli  sa  promesse 
avec  le  gouvernement,  et  qu'il  a  produit  un  canon  de  cam- 
pagne qui  réunit  la  portée  et  l'exactitude  de.  l'artillerie  rayée, 
avec  une  certaine  appropriation  à  la  guerre. 

Nous  apprécionshautemcntles  qualités  du  canon  Armstrong, 
mais  nous  n'admettons  nullement  qu'il  soit  sans  rival,  même 
dans  le  champ  de  l'expérience  et  de  l'invention  anglaise. 
M.  Armstrong  disant  dans  un  de  ses  interrogatoires:  «  que 
s'il  a  un  rival ,  il  ne  sait  pas  du  moins  où  on  peut  le  trouver,  » 
fait  preuve  d'ignorance  de  ce  qui  a  été  fait  dans  les  autres 
pays.  On  peut  citer  par  exemple  les  canons  qui,  durant  ces 
cinq  dernières  années,  ont  été  introduits  dans  le  service  de 
la  France,  puissance  qui  certes  n'est  pas  inférieure  à  aucune 
autre  dans  les  arts  de  la  guerre.  Ces  canons  ont  été  employés 
pendant  la  campagne  d'Italie  en  1859,  pendant  celle  de  Chine 
en  1660,  et  plus  récemment  en  Cochinchine  et  au  Mexique. 
Ils  ont  été  opposés  à  la  célèbre  artillerie  autrichienne  qu'ils 
ont  fait  taire  immédiatement  sur  le  sanglant  champ  de  ba- 
taille de  Solférino  ;  ils  ont  répandu  la  terreur  parmi  les  tribus 
barbares  du  nord  de  l'Afrique  et  de  l'Asie  orientale;  ils  ont 
traversé  la  Cordillère  Mexicaine  dans  un  pays  sans  routes. 
Ils  ont  tiré  au  moins  un  demi-million  de  coups  sur  toutes  les 
latitudes  du  globe.  Ces  expériences  dépassent  de  beaucoup 
celles  auxquelles  ont  été  soumis  les  canons  de  campagne 
de  sir  W.  Armstrong.  Le  système  d'artillerie  rayée  français  a 
été  adopté  sans  modification  par  les  armées  de  l'Espagne  et 
de  l'Italie.  Il  a  été  imité  plus  ou  moins  étroitement  par 
l'Autriche,  la  Russie,  la  Hollande  et  nous  croyons  par  la 
Suède  et  le  Danemark.  Il  a  donc  obtenu  la  confiance  et 
l'approbation  des  autorités  militaires  de  tous  ces  pays.  La 
Prusse  et  l'Angleterre  ont  chacune  leur  propre  système 
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distinct.  Les  résultais  de  la  campagne  du  Sleswig  nous  ap- 
prendront la  puissance  et  la  durée  du  canon  prussien;  mais 
bien  que  nous  nous  flattions  que  le  canon  Armstrong  con- 
servera sa  position,  il  est  absurde  de  réclamer  pour  lui  une 
prééminence  sans  conteste  sur  les  canons  et  projectiles  d'une 
foule  d'autres  États,  que  la  commission  d'enquête  et  les  in- 
venteurs de  ce  pays-ci  paraissent  connaître  très-imparfaite- 
ment ainsi  que  le  prouvent  leurs  remarques  sur  ce  sujet. 

Quoiqu'il  soit  très-intéressant  pour  nous  de  savoir  ce  que 
sont  les  canons  que  nous  aurons  à  employer,  il  est  encore 
plus  important  de  connaître  la  force  des  canons  qui  seront 
employés  contre  nous.  Il  est  naturellement  très-difficile  de 
pénétrer  le  mystère  dont  le  gouvernement  français  a  en- 
veloppé ses  progrès  en  artillerie,  mais  nous  possédons  quel- 
ques documents  sur  ce  sujet.  En  outre,  des  dessins  complets 
des  canons  de  campagne  français  ont  été  communiqués  aux 
gouvernements  d'Italie  et  d'Espagne  ;  les  canons  eux-mêmes 
ont  été  vus  en  action  par  nos  officiers  en  Chine,  et  l'un  d'eux 
a  été  capturé  par  les  Autrichiens  à  Magenta.  Le  système  est 
donc  suffisamment  connu,  et  nous  sommes  d'autant  plus 
étonné  que  sir  W.  Armstrong  et  les  membres  de  la  commission 
paraissent  avoir  si  peu  d'informations  authentiques  sur  ce 
sujet. 

Le  canon  français  est  construit  sur  des  principes  très- 
dissemblables  de  ceux  qui  ont  été  adoptés  pour  l'artillerie 
rayée  en  Angleterre,  et  on  est  parvenu  à  ces  résultats  d'une 
manière  très-différente.  Il  est  à  remarquer  qu'à  l'exception 
du  capitaine  Blakely  de  l'artillerie  Royale,  du  capitaine  de 
vaisseau  Scott,  et  du  colonel  E.  Wilmot,  toutes  les  personnes 
qui  ont  été  le  plus  activement  engagées  dans  les  productions 
de  l'artillerie  rayée  anglaise  sont  des  civilians  (non  militaires), 
tels  que  sir  M.  Armstrong,  M.  Whitworth,  M.  Lynall  Tho- 
mas, etc..  En  France  le  problème  a  été  traité  exclusivement 
par  des  militaires  colonels  :  Treuille  de  Beaulieu,  Tamisier, 
Chonal,Pélissier,  Minié,  Burnier,  Didion,  Dumaretz,  Frèbault. 
Lafaye,  Hudelist,  Oart,  Lafon,  Lepage,  Gras,  Goberd,  Tou- 
che, etc.,  et  Napoléon  lui-même,  qui  a  étudié  l'arme  sous 
un  maître  très-compétent,  le  général  suisse  Dufour. 

Le  comité  d'artillerie  français  est  un  corps  d'officiers 
généraux  qui  ont  plus  ou  moins  servi  dans  les  guerres  du 
dernier  demi-siècle.  Il  est  spécialement  chargé  de  l'étude  de 
ces  questions.  Toutes  les  inventions  en  artillerie  lui  sont 
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présentées,  et  l'objet  de  ses  recherches  est  de  choisir  ce  qu'il 
y  a  de  mieux  dans  chacune  d'elles,  et  d'arriver  au  résultat  le 
plus  utilement  pratique,  ayant  en  vue  les  services  variés  et 
complexes  que  l'artillerie  doit  accomplir  pendant  la  guerre. 
En  Angleterre,  le  Select  Ordnance  Committee  du  dépar- 
tement de  la  guerre  est  loin  d'avoir  l'autorité  qui  s'attache 
au  comité  d'artillerie  en  France;  cependant  puisque  le  chef 
du  département  de  la  guerre  en  Angleterre  est  lui-même 
généralement  un  fonelionnaire  de  l'ordre  civil,  il  semblerait 
spécialement  nécessaire  qu'il  fût  aidé  par  un  corps  puissant  de 
conseillers  techniques.  Nous  devons  dire,  d'après  les  docu- 
ments fournis  par  l'enquête,  que  le  comité  d'artillerie  profes- 
sionnel parait  n'avoir  contribué  en  rien  aux  progrès  de  la 
science,  et  avoir  borné  ses  opérations  à  donner  son  assenti- 
ment aux  propositions  de  sir  W.  Armstrong  (qui  était  en  même 
temps  membre  du  comité)  et  avoir  écouté  fort  peu  toute  autre 
personne. 

Le  principe  fondamental  sur  lequel,  suivant  le  propre  dire 
de  sir  W.  Armstrong,  son  système  d'artillerie  repose,  est 
précisément  celui  qui  devait  se  présenter  naturellement  à 
l'esprit  d'un  homme  distingué  dans  la  fabrication  des  métaux. 
11  fut  frappé  de  l'idée  qu'avec  les  admirables  outils  que  nous 
possédons  actuellement,  et  avec  l'aide  du  marteau  à  vapeur, 
il  ne  serait  pas  difficile  de  forger  un  tube  rayé  de  telles  di- 
mensions qu'on  obtiendrait  un  canon.  Voici  comment  il 
s'exprime  :  «  Dans  le  mois  de  février  1854,  mon  ami  M.Rendel, 
ingénieur  bien  connu,  soumit  à  sir  James  Graham  une 
communication  de  ma  part,  suggérant  la  possibilité  d'aug- 
menter la  carabine  ordinaire  jusqu'à  la  dimension  d'un  canon 
de  campagne,  et  d'employer  des  projectiles  allongés  en  plomb 
au  lieu  de  boulets  en  fonte  de  fer.» 

Ces  expressions  nous  donnent  le  véritable  terme  de  com- 
paraison entre  les  deux  systèmes.  Sir  W.  Armstrong  s'était 
attaché  seulement  à  appliquer  sa  grande  intelligence  mé- 
canique à  la  construction  d'une  carabine  de  grande  di- 
mension. Il  n'a  pas  obtenu  davantage.  L'artillerie  rayée  de 
1a  France  est  au  contraire  le  résultat  des  travaux  systé- 
matiques d'un  corps  d'officiers,  profondément  versés  dans 
ces  branches  de  la  science  exacte  qui  concernent  leur  pro- 
fession, familiers  avec  les  traditions  du  service,  très  au  courant 
des  ressources  de  la  forge  dans  l'arsenal  et  en  campagne,  et 
capables  de  juger  ce  qu'on  peut  attendre  sur  le  champ  de 
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bataille  des  chevaux  et  des  hommes  chargés  de  manœuvrer 
ces  canons.  Ce  mode  de  procéder  a  eu  presque  entièrement 
pour  effet  d'absorber  et  d'éteindre  la  célébrité  méritée  de 
l'auteur  réel  de  ces  inventions, —  nous  pouvons  presque  dire 
ces  découvertes,  —  dans  la  réputation  générale  du  corps 
auquel  il  appartient;  mais  d'un  autre  côté  les  Français  ont 
produit  un  système  plus  méthodique,  et  mieux  adapté  à  toutes 
les  exigences  du  service,  que  s'il  avait  été  obtenu  par  un  seul 
individu;  surtout  si  cet  individu  n'eût  pas  été  un  militaire, 
mais  bien  un  mécanicien  distingué  n'ayant  aucune  prétention 
à  l'éducation  militaire  ou  à  l'expérience  du  champ  de  bataille. 

Le  trait  le  plus  saillant  de  la  route  suivie  par  le  comité  des 
officiers  français  est  leur  attachement  à  la  simplicité,  leur 
horreur  de  la  complication,  et  leur  préférence  pour  tout  ce 
qui  est  pratique  et  économique.  Pour  la  guerre,  comme  pour 
toute  autre  chose,  l'économie  est  une  force,  quoique  ce  soit 
une  proposition  rarement  prise  en  considération  dans  la  for- 
mation des  budgets  de  la  marine  et  de  la  guerre  dans  ce 
pays-ci.  Que  le  canon  français  soit  ou  non  aussi  bon  que  le 
canon  anglais,  l'armée  française  a  été  pourvue  incontestable- 
ment d'une  artillerie  rayée  très-efiicace  à  un  prix  qui  ne  peut 
être  comparé  avec  celui  qu'a  coûté  la  nôtre.  Exposons  main- 
tenant les  procédés  du  comité  français. 

On  a  d'abord  établi  par  une  longue  discussion  et  une  ex- 
périence prolongée  que  les  avantages  particuliers  de  l'ar- 
tillerie rayée,  savoir  la  portée  et  la  précision,  pouvaient  être 
obtenus  sans  diminuer  la  force  de  résistance  du  canon  et  la 
facilité  de  la  manœuvre.  Parlant  donc  de  ces.  deux  points,  on 
décida  :  quant  à  la  précision,  qu'il  était  p/us  important  d'ob- 
tenir la  précision  longitudinale  et  l'uniformité  du  tir,  que  de 
prévenir  les  déviations  latérales,  parce^que,  dans  les  guerres 
modernes,  le  but  à  atteindre  était  presque  toujours  large, 
mais  rarement  profond  ;  quant  àla  portée,  on  ne  vit  aucun  avan- 
tage à  essayer  de  l'augmenter  jusqu'au  maximum  de  distance, 
mais  systématiquement  ou  de  propos  délibéré,  on  la  rédui- 
sit aux  limites  susceptibles  d'être  utiles  dans  un  combat,  et 
à  la  puissance  des  organes  visuels  de  l'homme  dans  les  con- 
ditions atmosphériques  les  plus  favorables. 

Prenant  aussi  en  considération  ce  qui  est  réellement  exigé 
de  l'artillerie  de  campagne,  ces  officiers  n'attachèrent  pas 
une  très-grande  importance  à  ce  qui  peut  être  appelé  la 
puissance  absolue  du  canon ,  représentée  par  une  grande 
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vitesse  initiale  et  une  grande  force  de  pénétration.  Ce  qu'ils 
recherchaient,  c'était  uu  canon  bien  approprié  aux  exigences 
du  service  ;  dans  leur  opinion,  toutes  les  qualités  qu'on  pour- 
rait se  procurer,  au  delà  de  ce  qui  était  réellement  néces- 
saire, ne  seraient  obtenues  qu'à  force  de  travail  et  d'argent, 
et  au  risque  de  perdre  d'autres  avantages.  Un  canon  de  cam- 
pagne ne  saurait  être  trop  simple,  trop  léger,  ni  trop  ma- 
niable; et  comme  il  n'est  destiné  à  agir  que  contre  des 
hommes  et  des  chevaux,  ou,  au  plus,  contre  des  ouvrages  de 
campagne  légers,  ils  pensèrent  que,  pourvu  qu'il  portât  un 
projectile  destructeur  avec  exactitude  à  la  distance  requise,  il 
avait  assez  de  force  pour  accomplir  sa  mission.  En  d'autrester- 
mes,  ils  jugèrent  inutile  d'augmenter  le  poids  ou  la  complica- 
tion du  canon,  dans  le  but  de  lui  donner  d'autres  qualités,  rare- 
ment, si  jamais,  nécessaires,  dans  les  exigences  de  la  guerre  de 
campagne.  A  l'époque  où  ces  sujets  furent  discutés  en  France, 
toute  l'artillerie  de  campagne  de  l'armée  consistait  en  ca- 
nons lisses  du  mémo  calibre ,  celui  de  douze,  inventé  par 
l'empereur  Napoléon ,  destinés  à  tirer  indifféremment  des 
boulets  pleins,  des  obus  et  de  la  mitraille.  Mais  quand  on 
fut  décidé  à  introduire  un  système  d'artillerie  rayée,  basé 
essentiellement  sur  le  principe  de  la  légèreté  et  de  la  sim- 
plicité de  construction,  le  premier  pas  fut  de  réduire  le 
calibre  des  canons  de  campagne  de  toute  l'armée  à  celui  de 
quatre,  qui  fut  jugé  suffisant.  Certes,  un  plus  petit  calibre 
aurait  encore  pu  être  adopté,  si  les  canons  avaient  été  desti- 
nés à  lancer  des  boulets  pleins,  mais  on  décida  de  n'em- 
ployer que  des- boulets  creux  et  de  la  mitraille,  et  un  plus 
grand  diamètre  devient  nécessaire  pour  avoir  la  place  de  la 
charge  de  poudre  que  devait  contenir  le  projectile.  Les  an- 
ciens canons  de  12  ont  été  conservés  pour  le  service  de  cam- 
pague,  et  ils  ont  été  rayés,  mais  ils  sont  attachés  à  chaque 
corps  d'armée  en  très-petit  nombre,  parce  qu'on  les  re- 
garde comme  des  canons  de  réserve  pour  certains  cas  im- 
prévus. Le  véritable  canon  de  campagne  français  est  celui 
que  nous  avons  désigné  sous  le  nom  de  canon  de  quatre, 
parce  que  son  diamètre  intérieur  èst  celui  de  l'ancien  canon 
de  4  livres.  Il  lance  un  projectile  de  4  kilog.  Le  diamètre  de 
l'âme  de  ce  canon  est  de  86n7,n5  ou  un  peu  plus  que  le  dia- 
mètre du  canon  de  12  liv.  de  sir  W.  Armstrong  dont  l'Ame 
a  0*076 .  Le  canon  seul  pèse  333k.  La  pièce  avec  son  affût  et 
ses  roues,  avec  fourgon  et  34  coups  d'approvisionnement  ne 
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pèse  que  1200k.  La  charge  de  poudre  invariablement  em- 
ployée est  de  0k550  grammes.  Cette  charge  lance  un  projec- 
tile à  la  plus  grande  élévation  du  canon,  à  4600  mètres; 
mais  cette  portée  est  considérée  comme  excessive,  car  dans 
leur  extrême  désir  de  simplifier  leurs  instruments  de  guerre, 
les  Français  n'ont  établi  les  hausses  de  leurs  canons  de  cam- 
pagne que  pour  une  portée  de  3200  mètres  qu'ils  paraissent 
regarder  comme  la  limite  de  la  portée  du  tir  pratique.  Le 
projectile  employé  ordinairement  est  un  obus  qui  pèse  4k 
quand  il  est  chargé  ;  la  longueur  de  cet  obus  est  de  deux  fois 
son  diamètre,  mais  le  diamètre  du  canon  français  est  plus 
grand  que  celui  du  canon  anglais,  par  rapport  à  la  charge 
de  poudre  et  au  poids  dû  projectile»  Cette  différence  a 
des  conséquences  importantes  comme  nous  allons  le  montrer. 

En  France,  comme  en  Angleterre,  on  peut  dire  que  les  ca- 
nons rayés  de  campagne  ne  lancent  que  des  projectiles  creux: 
obus ,  shrapnells  ou  boîtes  à  balles,  qui  ont  remplacé  la  mi- 
traille. Le  canon  de  4  français  lance  un  obus  ordinaire 
chargé  de  200  grammes  de  poudre,  qui  suffisent  pour  faire 
éclater  le  projectile  en  20  ou  25  fragments  dangereux  ;  car 
les  Français  ne  comptent  pas  le  nombre  des  fragments  dis- 
persés, mais  seulement  ceux  d'un  certain  poids,  et  qui  sont 
jugés  avoir  une  force  destructrice  suffisante  en  pénétrant 
dans  le  milieu  où  ils  sont  essayés.  Il  lance  un  obus  à  balles 
chargé  de  60  grammes  de  poudre,  qui  éclate  également  en 
20  ou  25  fragments,  et  porte  85  balles  de  plomb,  chassées 
avec  une  force  destructrice  par  la  vitesse  du  projectile  à  en- 
viron 274  mètres  au  delà  du  point  où  l'obus  éclate.  L'obus, 
de  9  liv.  dans  notre  service,  avec  un  diamètre  de  10  centim. 
et  une  charge  de  31  grammes,  porte  seulement  52  balles,  et 
il  faut  qu'il  éclate  à  environ  45  mètfes  en  deçà  du  but. 
Au  moyen  de  ces  charges,  l'effet  de  l'obus  français  est 
prodigieusement  augmenté  et   il  couvre  une  étendue 
de  terrain  plus  grande  que  celui  de  l'obus  Segment  de  sir 
W.  Armstrong.  Rien  n'est  plus  ingénieux  que  la  structure  de 
ce  dernier  et  formidable  projectile,  mais  ses  effets  destruc- 
teurs sont  bornés  aux  segments  détachés  de  l'obus  lui-même 
et  la  charge  de  5k440  de  V obus  Segment  n'est  que  de  31  gram- 
mes. Enfin,  le  canon  de  campagne  français  lance  une  botte  à 
balles  qui  est  une  simple  botte  en  zinc,  éclatant  à  la  bouche 
de  la  pièce,  et  lançant  les  41  balles  de  fer  qu'elle  contient  à 
la  distance  d'environ  640  mètres. 


Digitized  by  Google 


—  416  — 

Tel  estle  canon,  tel  s  sont  les  projectiles  qui  décidèrent  la  cam- 
pagne sanglante  d'Italie  en  1859.  Leur  puissance  terrible  fut 
démontrée  dès  le  début  sur  les  champs  de  bataille  de  Magenta 
et  de  Solférino,  où  les  Autrichiens  perdirent  40  OOOhommes.Et 
il  est  parfaitement  connu  que  l'empereur  d'Autriche,  profon- 
dément affligé  d'un  revers  auquel  il  ne  s'attendait  pas,  attri- 
bua principalement  sa  défaite  à  l'incontestable  supériorité  de 
l'artillerie  française.  Les splendides  batteries  de  l'armée  autri- 
chienne étaient  moissonnées  avant  qu'elles  ne  fussent  à  leur 
poste  pour  atteindre  l'ennemi,  quelques  minutes  suffirent  pour 
anéantir  les  chevaux  et  rendre  les  canons  inutiles.  Cependant, 
chose  étrange  à  dire,  au  mois  d'avril  1859,  à  l'ouverture  de 
la  campagne,  ni  l'Europe,  ni  la  France,  ni  même  l'artillerie 
française  ne  savaient  qu'il  y  eût  une  artillerie  rayée  prèle  à 
faire  campagne.  Très-peu  d'officiers  avaient  même  entendu 
parler  des  canons  dont  ils  devaient  se  servir.  Ils  partaient 
avec  des  voitures  vides,  aucun  canon  sur  les  trains.  Les  ca- 
nons furent  envoyés  après  eux  de  Paris,  où  ils  avaient  été 
rayés,  et  dans  des  caisses  oblongues  timbrées  fragiles.  A  l'ar- 
rivée des  colis  à  Gênes,  les  canons  furent  montés.  Ce  fut 
certainement  une  des  expériences  les  plus  hardies  qui  aient 
jamais  été  essayées  à  la  guerre,  mais  elle  eut  un  plein  succès 
à  cause  de  l'extrême  simplicité  du  canon  français  et  de  la  fa- 
cilité de  sa  manœuvre. 

La  seconde  apparition  des  canons  français  eut  lieu  en 
Chine,  où,  grâce  surtout  à  l'extrême  légèreté  des  voitures,  ils 
furent  manœuvrés  avec  facilité  par  les  misérables  poneys  du 
pays;  tandis  que,  suivant  le  rapport  du  capitaine  Hay,  nos 
Waggom  Armstrong  étaient  plongés  dans  un  marais;  finale- 
ment, ils  retournèrent  à  Pch-tang  et  les  canons  furent  portés 
à  travers  le  marais  sur  les  avant-trains,  avec  30  coups  d'ap- 
provisionnement. Il  est  cependant  juste  d'observer  que  le 
canon  Armstrong,  principalement  employé  par  l'artillerie 
anglaise,  est  un  canon  de  12  livres,  tandis  que  le  canon 
français  correspond  à  peu  près  à  notre  canon  de  9  livres  em- 
ployé par  l'artillerie  à  cheval. 

Ceux  de  nos  lecteurs  militaires,  qui  ont  eu  la  bonne  for- 
tune d'assister  aux  grandes  manœuvres  de  l'armée  française 
au  camp  de  Châlons,  ne  peuvent  manquer  d'avoir  observé 
l'effet  que  l'extrême  légèreté  et  la  maniabilité  des  nouveaux 
canons  ont  eu  sur  la  tactique  et  la  formation  des  troupes.  Agis- 
santavec  la  cavalerie,  ces  canons  ont  toute  la  rapidité  de  mou- 
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veinent  de  notre  cavalerie  à  cheval.  Les  mouvements  decavale- 
riene  sont  cependant  pas  encore  beaucoup  modifiés  pours'ac- 
corder  aui  changements  de  la  tactique  moderne.  Mais  dans 
les  mouvements  de  l'infanterie  française,  les  canons  pren- 
nent maintenant  une  place  très-active,  et  l'union  des  deux 
armes  est  complète.  Non-seulement  entre  les  lignes  de  divi- 
sions et  de  brigades,  mais  entre  les  file6  de  compagnies  et 
parmi  les  tirailleurs  en  front,  la  nouvelle  artillerie  roule  et 
fait  feu  avec  une  facilité  et  un  succès  qu'il  faut  voir  pour  y 
croire.  Nous  ne  doutons  point  que  ces  nouvelles  dispositions 
de  canons  ne  modifient  dans  la  première  grande  guerre, 
Tordre  entier  de  bataille.  A  l'affaire  de  Monteb^jlo,  qui  fut 
le  premier  engagement  de  la  camf>agne  d'Italie  en  1859, 
l'action  commença  dans  les  gorges  inférieures  des  collines, 
dans  des  espaces  renfermés  où  l'artillerie  pouvait  à  peine 
être  mise  en  jeu.  Un  lieutenant,  commandant  une  section 
de  batterie  (2  canons),  aperçut  un  monticule  qui  dominait  la 
position  des  Autrichiens,  mais  ce  monticule  était  planté  de 
vignes  depuis  le  haut  jusqu'en  bas,  et  par  conséquent  inac- 
cessible aux  chevaux  et  aux  roues.  Tenté  par  la  nature  du 
site,  le  lieutenant  résolut  de  démonter  son  canon  et  de  le 
porter  au  sommet  de  la  colline.  La  chose  fut  faite  en  vingt 
minutes  et  ne  contribua  pas  peu  à  décider  l'engagement. 
Probablement  cet  officier  et  ses  hommes  n'avaient  jamais 
tiré  un  canon  rayé  auparavant  et  la  circonstance  non-seule- 
ment fait  honneur  à  ces  hommes,  mais  elle  prouve  combien 
le  canon  est  admirablement  approprié  aux  exigences  variées 
de  la  guerre.  Dans  une  autre  occasion,  de  la  môme  cam- 
pagne, un  canon  fut  démonté  par  ordre  du  général  Trochu, 
et  monté  sur  la  terrasse  d'une  maison,  d'où  il  ouvrit  un  feu 
qui  eut  un  grand  effet. 

Quelques-uns  des  témoins  interrogés  devant  les  conseillers 
d'enquête,  ont  exprimé  des  doutes  sur  la  sûreté  et  la  durée 
du  canon  français  Nous  croyons  qu'ils  sont  mal  informés. 
Plus  de  un  demi-million  de  coups  ont  été  tirés  par  les  canons 
sans  un  accident  qui  provînt  de  la  bouche  à  feu.  Certes,  puis- 
que tous  les  canons  de  campagne  sont  en  bronze  et  non  en 
fer,  il.  y  a  raison  de  penser  que  s'ils  n'avaient  pas  été  rayés, 
ils  n'auraient  pas  duré  aussi  longtemps.  Les  canons  iden- 
tiques à  ceux  qoi  ont  servi  en  Italie  en  1 859  sont  encore  en 
service,  et  ils  seraient  employés  activement  avec  les  régi- 
ments auxquels  ils  appartiennent.  Aucun  d'eux  n'a  été  en- 
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voyé  à  l'arsenal  pour  être  réparé,  et  aucune  réparation  ne 
leur  a  été  faite  dans  le  cours  de  la  campagne.  Il  a  été  dit  par 
une  personne  de  grande  autorité  sur  cette  matière,  que,  en 
vérité,  un  canon  était  de  peu  de  valeur  à  la  guerre,  s'il  ne 
pouvait  toujours  être  réparé  à  la  forge  de  campagne,  à  l'abri 
de  la  première  haie  ;  sans  doute  le  meilleur  ouvrier  est  celui 
qui  peut  arranger  ses  propres  outils.  On  suppose  que  le  ca- 
non français  perdra  un  peu  de  sa  précision  après  1200  à 
1500  coups;  mais  quand  ce  fait  se  présentera,  tout  ce  qu'il 
y  aura  à  faire,  sera  de  refondre  le  canon,  opération  peu  dif- 
licile  et  peu  coûteuse  avec  des  canons  en  bronze.  Ainsi,  au 
lieu  de  ces  énormes  et  dispendieux  établissements  de  notre 
pays  pour  la  fabrication  de  l'artillerie  rayée,  les  Français  ont 
obtenu  tous  les  résultats  qui  viennent  d'être  décrits,  sans  la 
plus  légère  addition  à  leurs  arsenaux,  excepté  l'introduction 
d'une  simple  machine  à  rayer.  Cependant,  telle  est  l'exactitude 
et  la  sûreté  de  leurs  opérations,  que  l'on  juge  aujourd'hui  su- 
perflu d'essayer  les  canons,  après  qu'on  s'est  assuré,  par  une 
épreuve,  que  le  mêlai  du  canon  a  le  degré  de  ténacité  néces- 
saire. Nous  sommes  certains  que,  pendant  des  siècles,  on 
n'a  jamais  entendu  parler  d'éclatement  de  canon  français  en 
bronze.  La  moderne  manufacture  de  canons  en  fer  à  Wool- 
wich  offre,  il  faut  l'avouer,  dans  le  rapport  de  l'enquête,  une 
peinture  très-différente.  M.  Anderson  a  fourni  à  la  commis- 
sion d'enquête  un  rapport  établissant  le  nombre  des  canons 
Armstrong  admis  par  le  colonel  Tulloh,  pendant  qu'il  était 
inspecteur  d'artillerie,  et  celui  des  canons  qu'il  avait  rejetés. 
Il  a  donné  aussi  le  chiffre  de  ceux  qui,  rejetés  d'abord, 
avaient  été  ensuite  acceptés.  Le  nombre  total  est  de  169  ca- 
nons; mais  de  ce  nombre  il  n'y  a  pas  eu  moins  de  40  qui 
ont  été  rejetés  à  la  première  épreuve,  et  qui,  réparés  ensuite, 
ont  été  admis  pour  le  service. 

Tout  ce  que  nous  avons  dit  du  canon  léger  de  campagne 
est  également  applicable  au  canon  de  réserve,  qui  est  sim- 
plement le  canon  de  12  rayé  de  l'Empereur.  Telle  a  été 
l'économie  de  ce  procédé,  que  la  dépense  du  rayage  a  été 
payée  par  la  valeur  des  rognures  de  bronze  extraites  des 
rayures.  L'âme  de  ce  canon  est  de  121mm,3,  un  peu  plus 
grande  que  celle  de  l'âme  du  canon  Armstrong  de  40  livres, 
qui  n'est  que  de  121n,H1.  Fidèles  à  leurs  doclrines  économi- 
ques, les  artilleurs  fi  ançais  nkont  pas  essayé  de  donner  à  ce 
canon  une  plus  grande  portée  que  celle  de  leur  canon  de  4. 
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La  portée  est  précisément  la  même  pour  les  deux  canons. 
Ce  canon  pèse  610  kilog.,  ce  qui  est  environ  le  poids  du 
canon  de  marine  de  20  livres  de  sir  W.  Àrmstrong.  En 
Grimée,  avant  que  ces  canons  ne  fussent  rayés,  et  lorsqu'ils 
tiraient  des  projectiles  sphériques,  la  charge  régulière  de 
poudre  pour  le  boulet  plein  était  de  lk,400;  mais,  depuis 
que  le  canon  a  été  rayé,  la  charge  a  été  réduite  à  1  kilog., 
ce  qui  a  été  jugé  suffisant.  Le  poids  de  projectile  au  con- 
traire a  été  doublé.  L'obus  ordinaire,  chargé  avec  0k,600  de 
poudre,  pèse  llk,500,  ou  un  peu  plus  que  le  boulet  Arm- 
strong de  25  livres;  l'obus  à  balles  contient  200  balles;  la 
botte  à  balles,  40  balles,  mais  plus  grosses  que  celles  em- 
ployées pour  le  petit  canon,  et  douées  d'une  plus  grande  por- 
tée. Le  canon  monté,  avec  son  attirail  et  ses  munitions  ré- 
glementaires, pèse  1800  kilog.  Il  est  traîué  par  6  chevaux 
et  servi  par  9  hommes,  comme  auparavant. 

Quelques  batteries  de  canons  de  12  rayés  de  l'Empereur 
furent  attachées  à  l'armée  d'Italie,  en  1859,  mais  elles  ne 
tirèrent  pas  un  seul  coup.  La  déclaration  de  guerre  eut  lieu 
avant  que  les  préparatifs  des  Français  ne  fussent  terminés, 
et  il  y  eut  manque  de  projectiles,  surtout  de  12  rayé.  Il  fut 
donc  nécessaire  d'économiser  les  munitions,  et  les  provisions 
de  l'artillerie  de  réserve  furent  économisées  complètement. 
Il  n'est  pas  impossible  que  la  rareté  de  munitions  effectives 
puisse  avoir  contribué  à  la  prompte  terminaison  de  la  guerre  ; 
toutefois,  le  canon  de  12  rayé  a  été  depuis  activement  em- 
ployé au  Mexique,  surtout  au  siège  de  Puebla,  où  il  a  rendu  de 
très- importants  services  contre  les  blocs  massifs  de  maisons 
de  cette  ville.  Ce  canon  a  prouvé  sa  grande  efficacité  comme 
pièce  de  siège  dans  cette  occasion,  et  son  utilité  a  été  gran- 
dement accrue  par  sa  légèreté  et  son  économie.  S'il  avait  été 
nécessaire  d'amener  un  train  de  siège  de  ces  anciens  canons 
de  24  depuis  Vera  Crnz,  à  travers  les  Terres  chaudes,  jusqu'au 
plateau  de  Mexico,  la  chose  n'aurait  pas  été  faite  du  tout,  ou 
bien  elle  aurait  coûté  beaucoup  d'argent,  d'hommes  et  de 
travail;  car,  même  dans  cette  situation,  les  opérations  furent 
un  moment  suspendues  par  le  manque  de  poudre.  Heureuse- 
ment pour  les  Français,  ils  avaient  un  canon  de  siège,  qui 
réunissait  à  une  grande  efficacité  une  grande  facilité  de 
transport,  et  de  faibles  charges  de  poudre. 

Pour  terminer  ce  que  nous  avons  à  dire  au  sujet  de  l'ar- 
tillerie légère  ou  de  campagne,  nous  voudrions  pouvoir  com- 


Digitized  by  Google 


I 


—  420  — 

pâi^er  nos  proprès  diagrammes  de  tir  dû  cation  âvec  ce  que 
les  Français  appellent  leurs  rectangîés  des  tirs  ;  niais  les 
matériaux  pour  une  telle  comparaison  nous  manquent,  et 
les  éléments  qui  servent  aux  calculs  sont  tellement  dissem- 
blables dans  les  deux  pays,  qu'il  serait  peu  convenable  d'en 
tirer  quelques  conclusions.  On  trouvera  d'amples  informa- 
tions sut  les  expériences  anglaisés  dans  l'appendice  sur  les 
rapports  de  l'enquête.  Ils  sont  établis  avec  la  précision  d'uné 
analyse  scientifique.  Les  Français,  au  contraire,  essayent 
dvassimiler  leurs  opérations  expérimentales  autant  que  pos- 
sible aux  opérations  d'une  bataille.  Prenez  pour  exemple  le 
théorème  suivant,  que  nous  extrayons  des  Instructions  litho- 
graphiées  à  l'usage  des  écoles  mitiïaires  de  France  : 

Construisez  en  planches  de  sapin  un  écran,  arrangé  dé 
manière  à  représenter  un  bataillon  formé  en  colonne  serrée, 
ou  en  colonne  à  demi-dislancè.  Deux  batteries  complètes  de 
canons  de  12  sont  lancées  contre  ce  bataillon  imaginaire, 
d'une  distance  de  2  ou  3  milles,  à  travers  un  pays  dont  l'ar- 
tillerie n'a  aucune  connaissance  préalable.  L'ordre  est  donné 
au  commandant  de  s'avancer  constamment  au  trot  sur  le 
bataillon,  comme  s'il  allait  le  charger,  et  de  ne  s'arrêter 
qu'au  signal  qui  lui  sera  fart,  à  des  distances  variées,  mais 
non  concertées  à  l'avance.  Les  cartons  doivent  ouvrir  alors  un 
feu  rapide,  qui  durera  jusqu'à  ce  que  le  général  qui  dirige 
le  mouvement  signale  de  s'avancer  davantage.  Supposons 
que  ces  batteries  sont  parties  à  4000  mètres  du  bataillon,  la 
table  suivante  nous  donnera  le  résultat.  Naturellement,  tes 
projectiles  employés  ne  sont  pas  des  obus  chargés. 

fcoirps 

Distances.  Boulets  tiré».  qui  ont  frtppé 

le  but. 

2  700    48   22 

2  000   fc.    120   80 

i960   84    .........   42 

1900    42    28 

1550   120    81 

1Q5Q   54   

358    .............  288 

Ou  environ  80  pour  100  de  boulets  efficaces  dans  cet  exer- 
cice qui  représente  autant  que  possible  la  guerre  réelle. 
L'artillerie  française  est  justement  fière  de  ce  résultat,  et 
nous  sommes  assurés  que  ces  chiffres  représentent  la  pratique 
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moyenne  des  batteries  de  19  de  l'armée  française.  Nous  n'a- 
vons pas  de  données  analogues  dans  notre  propre  armée  ; 
toutefois,  nous  penchons  à  croire,  d'après  nos  renseigne- 
ments, qu'au  point  de  vue  de  la  déviation  latérale,  les  deux 
systèmes  sont  presque  semblables,  mais  avec  quelque  avan- 
tage pour  le  canon  anglais.  Au  point  de  vue  de  l'exactitude 
du  tir  longitudinal  et  de  la  régularité  de  la  portée,  l'avantage 
parait  être  chez  les  Français.  Cette  exactitude  a  été  poussée, 
pendant  la  campagne  d'Italie,  à  un  tel  point,  que  l'infanterie 
presque  immédiatement  apprit  à  prendre  ses  distances  par 
les  portées  de  l'artillerie.  Étant  donné  l'angle  d'élévation  et 
le  point  dMnçidence,  les  canons  devinrent  u>  parfait  sta^io- 
mèlre  pour  tous  les  usages  pratiques.  Pour  montrer  la  pré- 
cision extraordinaire  de  l'instrument,  nous  pouvons  ajouter 
une  circonstance  que  nous  avons  apprise  récemment.  Les 
canonniers  français,  au  Mexique,  trouvèrent,  à  leur  grande 
surprise,  que  les  hausses  de  leurs  canons  n'étaient  pas  exac- 
tes, et  que  le  résultat  du  tir  n'était  pas  le  même  qu'il  avait  élé 
en  France.  La  différence  provenait  de  la  diminution  de  pres- 
sion de  l'atmosphère  pure  et  raréfiée  du  plateau  mexicain 
comparée  à  celle  du  polygone  de  Vincennes,  De  sorte  que  le 
canon  devint,  en  quelque  sorte,  un  baromètre  pour  mesurer 
les  altitudes. 

(La  suit*  <*H  prochain  nmnéro.) 
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Outre  les  instruments  que  nous  ayons  indiqués  comme 
indispensables  à  l'étude  de  la  météorologie  il  y  en  a  d'autres, 
d'un  ordre  supérieur,  destinés  à  divers  usages,  soil  dans  les 
observatoires,  soit  chez  les  amateurs  qui  ont  les  moyens  de 
se  les  procurer. 

On  y  trouve  des  baromètres  de  différentes  sortes  ;  baromè- 
tres étalons,  baromètres  de  montagne  et  baromélrographes  ; 
différentes  espèces  de  thermomètres  (beaucoup  de  Ihermo- 
métrographes)  d'une  sensibilité  extrême,  les  uns  pour  les 
chaleurs  excessives ,  les  autres  pour  les  froids  les  plus  inten- 
ses ;  des  actinomètres  pour  mesurer  l'intensité  du  rayonne- 
ment solaire,  et  des  ozonomèlres;  des  hydromètres  dont  on 
se  sert  particulièrement  à  la  mer,  et  des  hygromètres  dont  on 
se  sert  partout. 

Ces  instruments  sont  construits  sur  les  plans  de  Reynault, 

1   Voir  le  n°  de  juin,  mCmetonc,  p.  300. 
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de  Daniel!,  et  de  Mason  ;  mais  pour  les  besoins  ordinaires 
ceux  de  Mason  sont  les  meilleurs  à  cause  de  leur  simplicité 
et  de  leur  usage  facile  ;  de  plus  ils  sont  d'une  exactitude  par- 
faite pourvu  qu'on  en  ait  soin. 

Les  nombreuses  expériences  faites  depuis  quelques  années 
au  moyen  de  l'hydromètre  ont  prouvé  que  la  densité  et  la 
salure  de  l'eau  de  mer  sont  presque  les  mêmes  dans  toute 
l'étendue  de  chaque  océan  et  de  chacune  des  grandes  mers. 
La  différence  n'est  que  de  quelques  parties  (de  10  à  20)  sur 
1,030,  près  de  l'embouchure  des  fleuves  ou  dans  les  régions 
pluvieuses,  dans  lesquelles  parfois  toute  la  surface  de  la  mer 
se  trouve  dessalée  par  de  fortes  pluies.  Ainsi  l'eau  distillée 
étant  prise  comme  unité  (soit  1,000  grains),  l'eau  de  mer 
la  plus  lourde  qu'on  ait  encore  rencontrée  a  été  de  1,040 
(parties  égales),  dans  la  mer  Rouge  et  dans  l'archipel  Indien  ; 
en  moyenne,  1,027  ;  —  et  la  plus  légère,  au  large  1,012. 

On  a  construit  et  expérimenté  divers  systèmes  d'ozonomè- 
tres,  mais  aucun  observateur  ordinaire  n'a  encore  obtenu  de 
résultats  clairs,  réels  et  concluants;  tant  il  faut  de  tact  dans 
l'appréciation  des  altérations  que  subissent  les  papiers  réactifs. 
Ces  altérations  attribuées  seulement  à  l'ozone  peuvent  pro- 
venir des  variations  de  lumière,  de  courants  d'air,  de  temps 
(durée),  et  il  n'existe  pas  de  moyens  satisfaisants  pour  les 
contrôler. 

L'opinion  générale  semble  être  que  l'ozone  domine  en 
mer,  et  que  quand  on  en  constate  la  présence  sur  terre  ee 
n'est  qu'avec  les  vents  du  large  et  dans  les  localités  les  plus 
exposées  telles  que  les  terres  élevées  situées  près  d'un  océan. 

L'ozone  coïncide  avec  la  présence  des  vents  salubres,  et  on 
croit  que  c'est  une  modification  ou  une  combinaison  d'oxy- 
gène avec  les  gaz  qui  s'exhalent  de  la  mer,  surtout  avec  le  gaz 
chloracide.  Il  possède  certaines  propriétés  tanniqueset  répand 
une  odeur  légèrement  sulfureuse. 

On  a  essayé  à  des  élévations  diverses  des  pluviomètres  de 
différentes  espèces;  on  semble  maintenant  préférer  ceux  de 
petite  dimension,  que  Ton  établit  soit  sur  le  sol,  soit  à  quel-  ' 
ques  pieds  au-dessus.  Quelques-uns  sont  munis  de  verres 
gradués  ;  d'autres  ont  des  tubes  plongeurs,  gradués  artificiel- 
lement ;  ceux-ci  sont  très-commodes:  mais  ils  n'offrent  pas, 
dans  toutes  les  situations,  les  mômes  garanties  que  les 
premiers. 

On  a  également  expérimenté  divers  systèmes  d'anémomè- 
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Ire?,  entre  autres,  la  plaque  à  pression  si  connue,  l'anémo- 
mètre de  Lind,  —  et  une  modification  de  cet  instrument  par 
sir  W.  Smow  Harris,  mais  ils  ne  paraissent  donner  que  des 
résultats  partiels,  sinon  équivoques.  Des  expériences  conti- 
nuées pendant  plusieurs  années  ont  fait  donner  la  préférence 
au  bel  anémomètre  à  ailes  hémisphériques  (dû  principalement 
à  Robinson,  bien  que  l'idée  ait  pu  en  partie  être  suggérée 
par  Beaufort  ou  par  Edgworth). 

L'application  de  ces  ailes  à  l'anémométrographe  d'CEssler, 
perfectionné  et  simplilié  par  Beckley  a  Kew,  doit  être  rangée 
parmi  les  plus  précieuses  découvertes  de  la  science. 

Le  docteur  Robinson  a  démontré  (Transactions  de  l'Aca- 
démie royale  Irlandaise)  qu'une  demi-sphère  concave  oppose 
à  un  courant  d'air  une  résistance  plus  grande  d'un  quart  que 
celle  d'une  demi-sphère  convexe.  Des  expériences  répétées 
et  les  raisonnements  scientifiques,  le  conduisirent  à  adopter 
la  disposition  .maintenant  en  usage,  c'est-à-dire,  quatre 
demi-sphères  creuses  soudées  à  l'extrémité  de  quatre  rayons 
horizontaux,  qui  tournent  autour  d'un  axe  cylindrique  avec 
une  vitesse  connue  proportionnellement  moins  grande  d'un 
tiers  que  c»  Ile  d'un  courant  d'air;  ce  qui  permet  de  calculer 
facilement  la  vitesse,  et  par  suite,  la  pression  du  vent. 

Cet  excellent  anémométrographe,  dont  le  mérite  a  été 
prouvé  par  de  nombreuses  expériences  faites  dans  des  stations 
éloignées  (aux  Bermudes  et  à  Halifax  aussi  bien  qu'en  Angle- 
terre) donne  la  direction  aussi  bien  que  la  vitesse  du  vent; 
de  plus  il  ne  demande  d'attention  qu'une  fois  par  jour,  mais 
il  coûte  cher,  de  50  à  70  livres  sterling  (de  1,250  à  1,750  fr.). 

Le  petit  anémomètre  à  ailes  hémisphériques  de  M.  Adicne 
coûte  que  soixayte-quinze  francs  (3  livres  sterling). 

Cependant,  quelque  excellents  que  soient  ces  beaux  instru- 
ments, ils  ne  sont  pas  absolument  indispensables;  le  mode 
pratique  généralement  adopté,  de  calculer  la  force  du  vent 
d'après  une  échelle  arbitraire  variant  de  0  calme  à  12  oura- 
gan, donne  des  résultats  suflisamment  exacts  pour  les  besoins 
usuels;  et  la  conformité  des  calculs  des  observateurs  expéri- 
mentés est  vraiment  étonnante.  C'est  à  Beaufort  que  revient 
l'honneur  d'avoir  introduit  la  méthode  succincte  de  l'estima- 
tion approximative,  par  chiffres  au  lieu  de  mots.  —  Grâce 
à  l'obligeance  de  sa  famille,  nous  avons  pu  voir  ses  calculs, 
écrits  de  sa  main  en  1805  dans  le  journal  du  vaisseau  le 
Woôlwich. 
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Cet  aperçu  des  instruments  les  plus  nécessaires  nous  con- 
duit naturellement  à  rechercher  quel  est  le  meilleur  système 
à  suivre  pour  faire  et  pour  enregistrer  les  observations,  soit 
qu'on  en  fasse  beaucoup  ou  peu. 

Tous  ceux  qui  sont  occupés  de  météorologie  ont  pu 
apprécier  les  difficullés,  les  délais,  et  les  contrariétés  qui 
résultent  de  la  variété  des  échelles,  du  manque  d'accord 
dans  les  moments  choisis  pour  les  observations,  de  la  diffé- 
rence de  langage,  et  de  la  dépense,  sans  parler  de  la  peine 
ni  de  la  fatigue  qu'entraîne  une  correspondance  considérable. 

11  parait  difficile  d'espérer  une  unanimité  là  où  les  habitudes 
et  les  climats  sont  si  différents;  car  il  est  toujours  plus  ou 
moins  pénible  de  rompre  avec  d'anciennes  habitudes  et  d'en 
accepter  de  nouvelles.  Peut-être  ce  sacrifice  sera-t-il  moins 
nécessaire  si  les  principes  généraux  suivants  obtiennent  assez 
de  faveur  pour  être  plus  communément  adoptés. 

Nous  avons  d'abord  la  variété  des  échelles. 

En  théorie  la  division  centésimale  est  excellente  ;  et  elle  est, 
à  juste  litre,  appréciée  sur  tout  le  continent  de  l'Europe; 
mais  en  Amérique,  en  Australie  et  aux  Indes,  cette  division 
ne  se  trouve  que  sur  les  instruments  d'un  très-petit  nombre 
d'hommes  de  science,  vivant  à  de  grandes  distances  les  uns 
de6  autres. 

L'échelle  de  Fahrenheit  y  jouit  d'une  si  haute  réputation 
qu'il  ne  sera  facile  de  la  remplacer  ni  par  l'échelle  de  Kéaumur 
ni  même  par  le  système  centigrade  ;  nous  devons  dire  cepen- 
dant qu'on  trouve  partout  des  tables  de  conversion.  Il  semble 
donc  que  cette  première  cause  de  désaccord,  c'est-à-dire,  la 
variété  des  échelles  (y  compris  toutes  celles  dont  on  se  sert 
pour  les  baromètres)  soit  maintenant  sans  remède. 

La  double  échelle  augmente  le  prix  de  l'instrument  et 
donne  quelquefois  lieu  à  des  erreurs  ;  cependant  si  jamais 
on  croit  devoir  adopter  une  échelle  internationale,  on  pour- 
rait, sur  tous  les  instruments,  ajouter  cette  graduation  à  celle 
de  chaque  pays. 

Secondement  le  manque  d'accord  dans  les  moments  d'ob- 
servations s'est  fait  vivement  sentir;  mais  il  serait  possible 
d'y  remédier.  Il  y  a  certaines  heures  spécialement  adoptées  par 
tous  ceux  qui  sont  regardés  comme  autorisés  en  météoro  logie, 
et  on  pourrait  en  choisir  quelques-unes  que  tout  le  monde 
adopterait.  C'est  une  erreur  de  croire  que,  pour  les  besoins 
généraux  d'un  travail  qui  demande  une  coopération  eonsidé- 
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rable,  il  faille  plus  qu'un  nombre  limité  d'observations.  L'en- 
tassement de  chiffres  sur  chiffres,  et  de  faits  sur  faits  ne  peut 
que  fatiguer,  décourager  même  les  plus  zélés  et  par  suite 
arrêter  les  progrès  de  la  science. 

Il  serait  facile  d'établir  une  distinction  précise  entre  les 
observations  minutieuses  et  fréquemment  répétées  que 
réclame  un  travail  spécial  ou  local,  et  celles  qui  sont  néces- 
saires à  l'éclaircissement  des  grandes  lois  de  la  nature  ou  à 
la  prescience  du  temps.  Les  répétitions  inutiles,  une  exacti- 
tude par  trop  minutieuse  dans  l'enregistrement  et  dans  la 
réduction  des  observations  générales  entraînent  souvent  une 
grande  perte  de  temps  et  de  travail.  Grâce  aux  travaux 
d'hommes  compétents,  surtout  dans  les  observatoires  régu- 
liers, on  sait  maintenant  qu'il  y  a  dans  toutes  les  localités 
certaines  heures  où  la  température  atteint  journellement  une 
moyenne,  un  maximum  et  un  minimum;  rien  n'empêcherait 
de  choisir  ces  heures  pour  les  observations  d'un  caractère 
général  ou  étendu,  faites  en  vue  d'une  coopération  commune. 

Sous  les  tropiques  le  baromètre  atteint  son  maximum 
vers  9  heures,  et  son  minimum  entre  3  et  4.  Mais  cette 
régularité  n'existe  pas  dans  les  latitudes  moyennes  ni  près 
des  pôles  (si  ce  n'est  très-rarement,  et  alors  seulement  pen- 
dant le  plus  beau  temps  de  l'été);  c'est  pourquoi  il  est  bien 
moins  important  d'avoir  une  heure  fixe  pour  la  lecture  du 
baromètre  que  de  faire  de  fréquentes  observations  ;  car, 
dans  toute  comparaison  d'observations  simultanées,  il  est 
nécessaire  de  tenir  compte  de  la  ditférence  de  temps  (ou  de 
longitude);  et  les  indications  successives  doivent  être  dûment 
réduites  par  interpolation.  Les  résultats  moyens,  quelque 
importants  qu'ils  soient  dans  certains  cas  particuliers,  sont 
presque  inutiles  pour  la  comparaison  des  observations  simul- 
tanées. Des  observations  séparées,  faites  à  des  heures  données, 
et  non  altérées  par  des  moyennes,  sont  suffisantes. 

Ici  on  peut  faire  la  question  :  — -  «  Quels  résultats  devrait- 
on  publier  périodiquement?  »  Quelques  personnes  qui  se 
donnent  la  peine  de  tenir  des  registres  météorologiques 
répondent  :  «  Publiez-les  tous  !  »  —  Mais  ceci  serait  généra- 
lement aussi  impraticable  qu'inutile  ;  ce  qu'il  faut  à  la  plupart 
de  ceux  qui  s'occupent  de  ces  matières,  c'est  une  combi- 
naison de  données,  puisées  à  diverses  sources,  et  non  des 
extraits  ou  des  relations  isolées  et  journalières  sauf  des  cas 
spéciaux.— Mais  quel  cadre  adopter  pour  ces  combinaisons! 


Digitized  by  Google 


-  427  — 

—  Certains  hommes  de  science  demandent  des  observations 
originales,  séparées  ou  en  nombre,  mais  conservant  tou- 
jours leur  caractère  d'individualité.  D'autres  préfèrent  des 
moyennes  périodiques  <  soit  tous  les  cinq  jours,  soit  men- 
suellement ou  annuellement,  »  et  comme  chacun  a  en  vue 
des  objets  spéciaux,  peut-être  d'égale  importance,  il  semble- 
rait préférable  de  dresser  des  tableaux  synoptiques  de  toutes 
les  données  de  manière  à  rendre  celles-ci  également  profita- 
bles aux  partisans  de  l'un  et  de  l'autre  système,  mais  sans 
jamais  diminuer  en  aucune  manière  la  valeur  d'une  obser- 
vation originale  en  l'enregistrant  (dûment  corrigée  ou  réduite) 
autrement  qu'individuellement,  qu'elle  doive  ou  non  être 
ultérieurement  publiée. 

Un  exemple  de  ce  qui  peut  être  rapidement  effectué  par 
la  combinaison  nous  est  fourni  par  le  plan  adopté  en  1857, 
dont  l'exécution  a  jeté  sur  les  changements  atmosphériques 
des  Iles  Britanniques  et  des  parages  avoisinants  une  lumière 
jusqu'alors  inconnue.  Par  ce  moyen,  à  certaines  époques  de 
l'année,  remarquables  par  les  changements  subits  et  extrê- 
mes, on  a  pu  déterminer  d'une  manière  précise  les  étals 
simultanés  de  l'atmosphère,  dans  un  très-grand  nombre  de 
localités,  sur  terre  aussi  bien  que  sur  mer,  sur  une  étendue 
comprise  entre  les  parallèles  40  et  70  de  Lat.  N.  et  les  méri- 
diens 10  longitude  E.  et  30  0. 1 

Pour  chaque  époque  (rapportée  à  un  seul  méridien)  on  a 
dressé  un  tableau  des  conditions  atmosphériques,  constatées 
dans  toute  l'étendue  de  ces  limites,  et  on  en  a  retiré  de  pré- 
cieux renseignements,  également  utiles  pour  la  pratique  et 
pour  la  science.  Une  comparaison  de  ces  cartes  entre  elles 
nous  donne  la  marche,  le  progrès  et  la  nature  de  ces  chan- 
gements, qui  paraissaient  autrefois  si  incertains,  et  qui  étaient 
un  si  grand  sujet  d'inquiétude  pour  les  agriculteurs,  les 
voyageurs  et  tous  ceux  qui  s'occupent  de  navigation  et  de 
pêche.  Dans  les  faits  ainsi  constatés  les  hommes  de  science 
ont  puisé  des  renseignements  directement  applicables  aux 
théories  du  vent  et  du  temps;  et  une  connaissance  plus 
claire  et  plus  précise  de  la  nature  et  de  la  marche  des  vagues 


1.  Outre  une  centaine  de  postes  d'observations  disséminés  sur  les  Iles 
Britanniques,  tous  les  phares  sont  pourvus  de  registres;  de  plus  parmi  d^ 
bâtiments  qui  traversent  les  espaces  indiqués  ci-dessus,  il  y  en  a  presque  tou- 
jours qni  tiennent  des  registres  officiels. 
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atmosphériques  apparente,  ou  des  différentes  pressions  de 
l'atmosphère,  soit  qu'elles  s'étendent  en  ligne  ou  en  super- 
ficie. L'histoire  météorologique  de  périodes  déterminées 
basées  sur  ces  combinaisons  est  actuellement  l'objet  de  tra- 
vaux sérieux  et  constants. 

Lorsque  sir  J  Herschel  proposa  l'adoption  de  «  jours 
périodiques  >  pour  la  combinaison  des  observations  magné* 
tiques  et  météorologiques,  instituée  en  1838,  ce  grand  philo- 
sophe insista  sur  l'utilité  de  travaux  simultanés,  à  certaines 
époques  fixes.  Le  système  d'observer  périodiquement  plutôt 
que  constamment,  s'il  était  généralement  adopté,  aurait 
entre  autres  avantages,  celui  d'assurer  la  coopération  d'un 
grand  nombre  d'hommes,  qui  ne  peuvent  s'y  adonner  d'une 
manière  continue, 

La  série  de  cartes  ou  de  tables  ci-dessus  mentionnées  et 
construites  d'après  ce  principe  avait  pour  but  de  montrer: 
les  conditions  simultanées  de  l'atmosphère  dans  les  Iles  Bri- 
tanniques et  dans  les  mers  adjacentes,  la  pluie,  le  brouillard 
cl  autres  caractères,  mais  principalement  la  direction  et  la 
force  du  vent,  à  des  moments  donnés  (de  8  à  9  heures  du 
matin  et  de  2  à  3  heures  du  soir). 

Dans  ces  tableaux  synoptiques  et  dynamiques  du  vent,  ou 
a  eu  surtout  en  vue  de  faciliter  les  recherches  sur  les  change- 
ments et  l'ordre  de  variation  des  courants  atmosphériques. 
La  direction  du  vent  est  indiquée  par  une  ligne  tracée  (sous 
le  vent)  du  lieu  de  l'observation,  et  dont  la  longueur  est  pro- 
portionnelle à  la  force  du  vent  ;  l'unité  de  l'échelle  est  une 
division  de  longitude. 

La  direction  du  vent  y  est  donnée  d'après  le  méridien  vrai; 
deux  points  de  variation  Ouest  étant  pris  comme  moyenne 
générale.  On  y  trouve  aussi  la  pression  et  la  température 
dûment  vérifiées  et  réduites. 

Parmi  les  résultats  déjà  obtenus  au  moyen  de  ces  tables 
synoptiques  (au  nombre  de  plusieurs  centaines)  nous  avons 
non-seulement  la  direction  apparente  N.  et  S.  ou  méridienne 
de  vagues  atmospbériques  (ainsi  appelées  celles  descreux 
aussi  bien  que  celles  des  crêtes)1  —  mais  aussi  des  preuves 
réelles  de  l'existence  d'aires  de  dépression  — de  la  diminution 
de  la  force  du  vent  sur  terre  —  et  de  l'alternation  continue, 
et  sans  cesse  opposante,  des  grands  courants  atmosphériques 

1.  Comparez  avec  le  diagramme  dans  le  quatrième  rapport  d'Eipy. 
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(courant  polaire  et  Courant  tropical)  plus  ou  moins  parallHtf1 
et  presque  horizontaux. 

En  dressant  ces  cartes  on  a  profité  autant  que  possible  des 
observations  faites  en  France,  en  Hollande  et  en  Allemagne; 
mais  le  système  adopté  sur  le  continent,  dese  servir  de  lignes 
normales  dé  pression,  sans  indication  de  la  hauteur  des  diverses 
localités  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  a  quelquefois  donné 
lieu  à  des  délais  et  à  des  incertitudes.  Quelque  exact  en  théorie 
que  soit  ce  système,  lorsque  le  niveau  normal  a  été  suffisam- 
ment Vérifié  par  une  série  d'observations,  il  est  incommode 
en  pratique,  quant  on  cherche  à  combiner  des  quantités 
normales  (comme  celles  des  tables)  avec  des  indications 
barométriques  réelles,  observées  dans  les  phares,  à  bord  des 
bâtiments  ou  dans  certains  postes  dont  l'exacte  hauteur  au- 
dessus  delà  mer  est  conoue,  mais  où  l'on  n'a  pas  encore 
obtenu  la  ligne  de  pression  normale.  L'habitude  d'enregis- 
trer la  direction  du  vent,  sans  dire  si  c'est  d'après  le  méri- 
dièn  magnétique  ou  le  méridien  vrai,  a  également  été  une 
cause  d'embarras  —  la  variation  du  compas  étant  quelque 
fois  de  plus  de  deux  points. 

Mais  une  source  plus  sérieuse  d'incertitude,  et  qui  réclame 
une  attention  particulière,  dans  les  observations  anémomé- 
triques,  c'est  la  variété  des  méthodes  en  usage  pour  estimer 
ou  mesurer  la  force,  la  pression  et  les  révolutions  ou  mou- 
▼emtents  giratoires  du  vent.  II  est  urgent*  d'adopter  un  sys- 
tème général  de  mesnrage. 

Actuellement  l'on  dit  des  mouvements  giratoires  dù  vent, 
qu'ils  sont  ou  directs  on  rétrogrades,  et  c'est  d'après  cette 
classification  qu'on  les  enregistre  et  qu'on  les  combine;  mais 
ce  système  est  loin  d'être  satisfaisant  parce  que,  ou  le  chan- 
gement de  vent,  direct  ou  rétrograde,  dépend  de  la  posi- 
tion de  l'observateur  par  rapport  au  centre  d'une  portion 
circulante  de  l'atmosphère,  ou  bien  ce  changement  est  le 
résultat  des  mouvements  alternatifs  et  variables  des  princi- 
paux courants3. 

On  se  sert  en  mer  des  signes  conventionnels  suivants 
(notation  Eeaufort),  pour  indiquer  l'état  du  temps  et  la  force 
du  vent.  Ce  moyen  dont  l'expérience  d'un  demi -siècle  cl  son 

1.  Dove.  Lois  des  tempêtes. 

2.  Voir  les  Transactions  de  l'Académie  royale  irlandaise.  Uody  et  Ro- 
bin son. 

3.  Voir  diagramme  VIII.  —  Vents  tournants. 
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adoption  en  France1  ont  démontré  l'utilité  pratique,  est  éga- 
lement employé  dans  un  grand  nombre  de  localités  à  terre. 


b 
c 
d 

f 

9 
h 

l 


Ciel  bleu. 

Nuages  détachés. 

Bruine. 

Brouillard. 

Temps  sombre. 

Grêle. 

Eclair. 


0  Calme. 

1  Sillage. 

2  Marche  nette  de  1  à  2  nœuds. 
3—      —   de  3  à  4  — 

4  _       —  de  5  à  6  — 

5  Avec  cacatois,  tout  juste. 

t>  Perroquets  sur  un  ris,  bien  juste. 

7  Deux  ris  dans  les  huniers. 

8  Trois  ris  dans  les  huniers. 

9  Tous  les  ris  pris  dans  les  huniers 
et  les  basses  voiles. 

10  Tous  les  ris  pris  dans  le  grand 
hunier  et  misaine  avec  ris. 

11  Voiles  de  cape. 

12  Ouragan.  —  Sec  de  toile. 
De  2  à  10  représentent  l'effet  produit 

sur  un  bon  voilier  "  au  plus  près". 

A  terre  une  échelle  grad  uée  de  l 
à  12  est  préférable  comme  moyen 
d'approximation  à  l'échelle  de  0  à  6. 


0  Couvert, 
p  Ondées. 
q  Grains, 
r  Pluies. 
s  Neige. 

1  Tonnerre. 

u  Apparence  menaçante. 

v  Visibilité.  Objets  lointains  re- 
marquablement visibles. 

to  Humidité  (Rosée). 

Nota.  —  Une  barre  (— )  ou  un 
point  (.)  placés  sous  la  lettre,  en 
augmentent  la  signification  ;  ainsi  f 
signifie  épais  brouillard,  r  forte 

pluie,  7  continuation  des  fortes 
pluies,  etc. 

On  suit  également  le  mode  suivant  : 

1  à  3  Brise  légère  0  à  1 

3  à  5  Vent  modéré   1  2 

5  4  7  Vent  frais  2  3 

7  et  8  Forte  brise  3  4 

8  à  10  Très-forte  brise  4  5 

10  à  12  Vent  violent   5  6 


Échelle  du  vent 

Echelle  de  Beaufort  =  1  à  12 

Corresp.àl'échellede  terre.  =  0  à  6 


LiTr»«. 
1 

4 
9 

16 

25 


455.55    1 

1814.20    2 

4081.95    3 

,7256.80    4 

11338.75    5 

16327.80    6 


N»»         Mesures  françaises.  Mesures  angl. 
(4ch«Ue  <U  Mm).      mttrtt  >»r  b««M).   tail)«a(p.  h*OMj 

  16093.10    10 

  40232.75  ....  25 

  64372.40  ....  40 

  88512.05    55 

  112651.70  ....  70 

  136791.35  ....  85 


1.  On  a  adopté  en  France  l'échelle  du  vent  de  1  à  9  et  non  de  0  à  12,  afin 
de  pouvoir  toujours  exprimer  cette  force  du  vent  par  un  seul  signe,  soit  en 
employant  le  télégraphe  et  les  sémaphores,  soit  en  employant  les  pavillons 
de  signaux  des  navires. 
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Quelque  temps  après  l'adoption  de  ce  système,  on  reçut 
de  différents  observateurs  consciencieux  sur  terre,  un  grand 
nombre  de  calculs  de  la  force  du  vent,  et  l'on  s'aperçut 
que,  tout  en  se  servant  de  l'échelle  0  à  6,  non-seulement  ils 
ne  s'étaient  pas  conformés  aux  indications  ci-dessus,  mais 
qu'ils  en  avaient  fait  une  application  très-variée. 

Ainsi  pour  représenter  les  vents  légers,  vingt  s'étaient 
servis  de  fractions  décimales  au-dessous  de  l'unité,  mais 
sans  se  conformer  exactement  à  l'échelle  officielle  de  M.  Glai- 
sher,  échelle  adoptée  par  un  grand  nombre  d'observateurs 
connus,  outre  M.  Hartnup  de  Liverpool. 

Dans  les  observatoires  de  Greenwich,  de  Wrottesley,  de 
Kew,  de  Cambridge,  et  ailleurs,  la  force  du  vent  est  donnée 
en  livres  (unité  de  poids,  453,55  grammes)  sur  une  plaque  à 
pression,  que  l'on  regarde  comme  devant  être  universelle- 
ment adoptée  comme  étalon. 

Si  Ton  représente  le  calme  par  0,  et  que  jusqu'au  chiffre 
6,  on  se  serve,  pour  l'augmentation  de  pression  obtenue,  de 
fractions  décimales  avec  ou  sans  nombres  entiers,  le  chiffre  1 
représentera  une  brise  fraîche  mais  modérée,  ce  qui  uc 
laissera  pas  d'être  peu  commode,  vu  l'habitude  des  gens  de 
mer  de  représenter  les  brises  les  plus  légères  par  l'unité  1  ; 
un  vent  assez  fort  (qu'ils  appellent  brise  fraîche)  par  6,  et 
l'ouragan  par  12.  De  plus  les  marins  n'aiment  pas  à  se  servir 
de  fractions  pour  exprimer  ce  que  deux  calculateurs  quel- 
conques peuvent  ne  pas  estimer  au  môme  nombre  entier. 

En  général  le  rapport  qui  existe  entre  l'échelle  de  terre 
(0  à  6),  et  celle  de  sir  J.  Beanfort,  maintenant  employée  sur 
toutes  les  mers,  n'est  pas  en  harmonie  avec  les  usages  des 
observateurs  sur  terre. 

Ces  deux  échelles  augmentent  par  progression  arithmé- 
tique et  sans  fractions  ;  tandis  que,  conformément  à  la  pro- 
gression géométrique  des  forces  sur  la  plaque  à  pression, 
l'échelle  employée  par  quelques  hommes,  dont  le  nom  fait 
autorité,  porte  les  subdivisions  décimales,  depuis  1/10  jus- 
qu'au nombre  entier  6. 

Mais  comme  il  est  important  que  l'observateur  ne  soit  pas 
embarrassé,  peut-être  vaut-il  mieux,  dans  la  pratique,  que 
chacun  se  serve  de  l'échelle  dont  il  a  l'habitude,  pourvu  que 
le  principe  en  soit  correct.  Toutefois  il  est  absolument  néces- 
saire que  toutes  les  notes,  destinées  à  être  employées  par 
d'autres,  en  fassent  exactement  mention,  et  qu'elles  con- 
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tiennent  en  outre  tous  les  renseignements  dont  les  coopéra- 
teurs  en  météorologie  peuvent  avoir  besoin,  soit  au  sujet  des 
instruments,  des  échelles  ou  de  l'heure  où  les  observations 
auront  été  faites. 

Voici  ce  que  M.  Hartnup  écrivait  à  ce  sujet  en  1858  : 

Observatoire  de  Liverpool  ;  14  juillet  1858. 

«  Lors  de  l'installation  de  cet  établissement  je  me  suis  servi 
de  l'échelle  du  vent  (0  à  6),  parce  qu'elle  était  généralement 
adoptée  dans  nos  observatoires.  Les  nombres  entiers  ont 
cet  avantage,  qu'élevés  au  carré  ils  représentent  en  livres  la 
pression  par  pied  carré  ;  en  sorte  qu'il  est  facile  de  com- 
parer la  force  estimée  avec  celle  qu'indique  un  anémomètre 
semblable  à  celui  d'OEssler,  qui  donne  la  pression  en  livres  et 
par  pied  carré. 

«  La  concordance  de  la  force  estimée  avec  celle  que  donne 
l'instrument,  est  très-juste  pour  les  vents  légers  ;  mais  lorsque 
la  pression  atteint  le  chiffre  de  8  ou  10  livres  (3624.4  à  4535.5 
grammes)  par  pied  carré,  le  calcul  par  estimation  est  loin 
d'être  exact,  et  donne  lieu  à  de  grandes  contestations. 

«  Gomme  notre  anémomètre  nous  fournit,  d'une  manière 
continue,  le  mouvement  horizontal  de  l'air  aussi  bien  que  le 
degré  de  pression,  nous  ne  faisons  par  jour  qu'une  seule 
observation  par  estimation  (échelle  de  0  à  6),  et  cela  unique- 
ment dans  le  but  d'avoir  une  comparaison  avec  la  pression 
donnée  par  l'instrument.  » 

De  son  côté  M.  Glaisher  écrivait  de  Greenwich,  le  23 
juillet  1858  : 

«  La  notation  Beaufort  (échelle  de  1  à  12)  est  parfaitement 
appropriée  à  l'usage  en  mer,  parce  qu'elle  est  en  rapport 
direct  avec  la  puissance  des  voiles,  etc.;  mais  pour  les  obser- 
vatoires je  préfère  l'échelle  de  0  à  6 . 

«  Les  résultats  obtenus  au  moyen  de  cette  notation  ont 
été  soigneusement  comparés  pendant  plusieurs  années  avec 
les  indications  de  l'anéinomélrogruphe  d'OEssler.  Ils  ont  été 
discutés  et  publiés  dans  les  annales  de  Greenwich  (1841 
p.  55,  1848  p.  38  et  1843  p.  1 15).  Le  tableau  suivant  donne  le 
résultat  général  de  ces  comparaisons:  » 
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Extrait  des  Annales  de  Greenwich  de  1843. 
Comparaisons  magnétiques  et  météorologiques. 


Vnrrf 
rurte 

Pression  totale. 

Pression  moyenne. 

rtimée.d'oJ 

ïservatioQï 

.  liv.  angl. 

grammes. 

livre»  angl. 

01/2 

1010 

227  1/2 

103  182-62 

0.2 

90  710 

1 

13'26 

1396 

633  155.80 

1.1 

498.905 

11/2 

370 

1055  1/4 

478  608.6375 

2.9 

1415.295 

2 

215 

860  1/2 

390  279.775 

4.0 

1814.20 

21/2 

85 

526  1/2 

238  794.075 

6.2 

2812.010 

3 

41 

325 

147  403.75 

7.9 

8583.045 

31/2 

6 

65 

29  'i80.75 

10.8 

4898.340 

4 

11 

113 

51  251.15 

10.3 

4671-565 

41/2 

2 

25 

11  338.75 

12  5 

5669.375 

5 

4 

74 

33  562.70 

18.5 

8390.675 

Le  tableau  suivant  donne  Terreur  qui  résulte  de  l'hypo- 
thèse que  le  carré  de  la  force  estimée  correspond  à  la  pres- 
sion exprimée  en  livres  par  pied  carré  : 

Force  par  estimation.      livres  angl.  grammes. 

01/2    0.05    22.6775  en  moins. 

1    0.  1   45  355   en  plus. 

11/2    0  .  6   272.130  — 

2    0.  0   0.0  — 

21/2    0.  0    0.0  — 

3    1.1    498.905  en  moins. 

31/2    1.  4    634.970  — 

4  .........    5.  7    ..........    258 o.235  * 

41/2    7  .  7    3492.335  — 

5    6.  5    2948.075  — 

Quant  aux  forces  4  et  5,  les  calculs  par  estimation  ont  été 
faits  pendant  des  rafales,  et  il  y  en  a  si  peu  qu'on  ne  saurait 
y  attacher  beaucoup  d'importance. 

«  Si  Ton  considère  la  force  du  vent  par  estimation  comme  ré- 
duite, d'après  celte  règle,  à  la  pression  par  pied  carré  on  aura  : 


0 1/4  ou  0.25  par  estimation  1  once  de  pression  par  pied 

1  carré 

01/2  -  0.50 

4 

03/4  -  0.75 

9 

1      -  1.  0 

1  livre 

11/2  -  1.  5 

21/4 

2      -  2.  0 

4 

21/2  -  2.  5 

61/4 

3      -  3.  0 

9 

31/2  -  3.  5 

121/4 

4      -  4.  0 

16 

41/2  -  4.  5 

201/4 

5      -  5.  0 

25 

6      -  6.  0 

36 
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«  Bien  appliqué,  ce  principe  a  toujours  donné  d'ex- 
cellents résultais. 

«  Pendant  le  cours  dé  ces  observation,  on  a  remarqué 
que  sur  1598  cas  de  force  estimée  à  1/4  il  y  en  a  eu  1513 
où  l'anémomètre  n'accusait  aucune  pression,  tandis  que  dans 
les  85  autres  cas  la  pression  totale  était  de  31  livres  (gram- 
mes 14060,05) ,  on  a  également  constaté  376  tas  de  force 
estimée  à  1/2  ;  65  à  3/4;  26  à  1  et  un  cas  à  1/2,  où  il  n'y  a  eu 
aucune  pression  donnée  par  l'anémomètre. 

«  Ces  résultats  qui  s'accordent  parfaitement  avec  ceux 
de  1842,  prouvent  que  le  vent  peut  souvent  souffler  avec  une 
pression  de  1/2  livre  (226.775  grammes)  par  pied  carré; 
et  quelquefois  même  d'une  livre  (453.65  grammes)  sans  que 
l'instrument  eu  indique  aucune. 

«  Les  comparaisons  ultérieures  n'ont  fait  que  confirmer 
l'exactitude  de  la  formule: 


Force  estimée'. 
0.0 

^Jbriws  folles. 

0.3 


0.4 
0.5 
0.6 
0.7 
0.8 


-  légères. 


—  modérées. 


,  brise  irùs-fralche. 


Force  estimée. 
0.9) 

10  \  brise  fraîche. 
1.1 

.  1.5 
2.0 
2.5. 
3  0% 

3  £  J  forte  brise  ;  coup  de  vent. 

4,0  fort  coup  de  vent.  ... 

(  très-fort  coup  de  vent  ou  ouragan 
a'°  (    ordinaire.  - 
6.0  fort  ouragan. 

«  Il  y  a  toujours  eu  une  grande  uniformité  dans  les  opé- 
rations de  ceux  qui  se  sont  servis  de  la  pression,  telle  qu'elle 
est  présentée  ci-dessus;  mais  le  plus  souvent  il  nous  est  im- 
possible de  comparer,  entre  elles,  les  forces  estimées  obte- 
nues par  les  différents  observateurs  ;  nous  ne  pouvons  que 
comparer  les  divers  résultats  obtenus  par  un  môme  opé- 
rateur; et  môme  Irès-souvenl  la  seule  conclusion  à  laquelle 
nous  puissions  arriver,  c'est  uniquement  qu'un  chiffre  plus 
élevé  qu'un  autre  indique  une  augmentation  dans  la  force 
du  vent.  Il  est  bien  désirable  qu'il  y  ait  un  bon  instrument, 
peu  coûteux ,  qui  enregistre  lui-même  la  vitesse  ou  la  force 


1 .  Force  estimée  =  pression  en  livres  (unité  de  poids  452  gram.  55  centigr.  ) 
par  pied  carré  (9.2903  décimètres  carrés). 
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du  vent,  afin  que  l'on  puisse  être  entièrement  indépendant 
des  estimations.  » 

U  sera  peut-être  possible  au  moyen  de  l'anémomètre  à 
aileg  hémisphériques  d'arriver  à  une  approximation  très- 
exacte  de  la  force  ou  pression,  et  de  la  vitesse  du  vent1;  niris 
pour  le  moment  les  estimations  faites  eu  mer  sont  encore 
souvent  inexactes;  et  môme  les  calculs  faits  sur  terre  peu- 
vent quelquefois  induire  en  erreur,  parce  que  la  situation 
des  observatoires  varie  beaucoup,  sous  le  rapport  de  la  hau* 
teur,  de  l'exposition,  de  la  dislance  de  la  mer,  et  de  l'in- 
fluence des  hauteurs  adjacentes  et  des  édifices  voisins,  qui 
interrompent  ou  altèrent,  plus  ou  moins r  la  marche  et  la 
force  du  vent  qui  passe  près  de  l'observateur. 

Us  précieux  résultats  anémomélriques  publiés  par 
M.  Hartnup  semblent  prouver  que  pour  son  observatoire, 
situé  dans  une  vallée,  et  entouré  d'édifices  et  de  montagnes 
du  coté  Nord-Est,  le  vrai  courant  polaire  ne  souffle  pas  du 
N.  E.,  mais  plutôt  du  S.  E.  Par  ses  tables,  si  dignes  de  foi, 
nous  voyons  que  les  vents  dominants  viennent  du  N.  E.  et 
du  S,  E.  Or,  il  est  avéré  que  les  vents  généralement  domi- 
nants en  Angleterre  sont  les  vents  de  0.  inclinant  vers  le 
S.  0.  —  et  les  vents  de  N.  E.  ;  tandis  que  de  tous  les  vents 
celui  de  S.  E.  est  le  plus  rare.  Les  observations  faites  dans 
la  vallée  de  la  Mersey  ne  sauraient  donc  être  citées  comme 
indiquant  les  vents  généralement  dominants,  même  dans 
cette  partie  de  l'Angleterre,  et  ce  fait  peut  se  reproduire 
ailleurs. 

A  l'observatoire  de  lord  Wrottesley  dans  le  Straffordshire, 
situé  à  530  pieds  (161.55  mètres)  au-dessus  de  la  mer,  la 
force  du  vent  à  uue  période  quelconque,  d'un  coup  de  vent 
général,  parait  être  de  beaucoup  inférieure,  à  celle  que  l'on 
constate  simultanément  sur  divers  points  de  la  côte  ;  d'où 
Ton  peut  conclure  que  le  vent  rencontre  dans  les  montagnes 
et  les  ondulations  de  la  surface  de  la  terre,  une  résistance 
qui  en  diminue  sensiblement  la  force. 

Pendant  de  forts  coups  de  vent  sur  la  côte ,  l'anémomètre 
de  lord  Wrottesley  n'a  jamais  accusé  plus  de  14  livres, 
(6349.55  grammes)  de  pression  par  pied  carré,  bien  qu'à 


1.  Ainsi  que  l'a  fait  sir  F.  W.  Gerey,  en  1860,  à  bord  du  vaisseau  le 
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Liverpool  et  à  Greenwich,  on  en  ait  trouvé  28(12.699.10  kil.) 
sinon  davantage. 

Toutes  les  labiés  synoptiques  du  «  Board  of  Trade  *  mon- 
trent une  diminution  de  force  marquée  à  rintérieur,  rela- 
tivement à  celle  qui  règne  sur  la  cote;  ce  fait  est  du  reste 
confirmé  par  la  stérilité  relative  et  les  arbres  inclinés  et 
rabougris  que  présentent  les  terrains  avoisinant  la  mer. 

De  tels  faits  ne  démontrent-ils  pas  la  nécessité  de  bien 
choisir  les  positions  pour  rétablissement  des  anémomètres. 
Et  si  on  réfléchit  à  l'influence  des  conditions  topographiques 
d'une  foule  de  localités,  leurs  montagnes  ou  autres  particula- 
rités, leurs  brises  de  terre  ou  de  mer,  la  diminution  du  vent 
pendant  la  nuit,  et  l'incertitude  des  soins,  n'en  viendrait-on 
à  se  demander  si  des  renseignements  plus  exacts  au  sujet 
des  grands  vents  généraux  de  l'Océan,  sur  la  plus  grande 
échelle,  tels  que  le  demandent  les  météorologistes,  ne  pour- 
raient pas  être  obtenus  à  bord  des  bâtiments  en  mer,  plutôt 
qu'au  moyen  d'anémomètres  établis  sur  les  lies  de  l'océan 
(à  moins  toutefois  que  ceux-ci  ne  soient  parfaitement 
bien  placés,  et  qu'on  ne  s'en  occupe  avec  le-  plus  grand 
soin). 

Comme  nous  l'avons  déjà  dit,  il  est  généralement  plus  dif- 
ficile de  connaître  la  véritable  direction  du  vent  sur  terre  que 
sur  mer,  où  l'on  a  toujours  à  Fa  disposition  les  voiles,  les 
girouettes  et  le  compas,  dégagés  de  toute  influence  de  hau- 
teurs de  tourbillonnements  de  vent,  ou  d'attraction  locale. 

Nous  avons  également  dit  que  certains  observateurs  se 
guident  sur  la  direction  de  la  fumée,  et  d'autres  sur  celle  des 
nuages  (allant  peut-être  avec  un  courant  momentanément 
supérieur,  mais  qui  doit  bientôt  se  faire  sentir  le  long  de  la 
surface  terrestre),  mais  que  peu  de  personnes  connaissent 
exactement  la  situation  vraie  de  leur  point  de  relèvement. 
C'est  la  direction  du  courant  inférieur  ou  de  la  surface  qui 
doit  être  enregistrée  la  première.- 

Il  existe  une  grande  variété  de  tables  ou  d'échelles  pour 
enregistrer  le  vent.  Généralement  les  moins  compliquées 
et  les  moins  limitées  sont  les  meilleures  parce  qu'elles  sont 
moins  embarrassantes  et  plus  véritablement  utiles  à  l'obser- 
vateur. 

Celles  qui  paraissent,  à  première  vue, les  meilleures,  les  plus 
détaillées  et  les  mieux  imaginées,  pourraient  bien  par  un 
temps  froid  ou  humide,  dans  l'obscurité  ou  dans  la  nuit, 
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demander  des  soins  trop  minutieux  et  trop  fatigants  pour  un 
travail  dfamateur,  même  pour  un  travail  scientifique. 

Les  objets  réellement  importants  ne  doivent  jamais  être 
sacrifiés  au  désir  de  faire  des  observations  purement  spécu- 
latives, et  bien  qu'en  principe,  il  soit  bon  de  multiplier  les 
faits  afin  d'en  déduire  des  lois,  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que 
l'observateur  sérieux  doit  se  renfermer  dans  des  limites  rai- 
sonnables, avoir  toujours  en  vue  un  but  défini,  et  ne  jamais 
s'écarter  du  plan  qu'il  s'est  tracé,  de  peur  qu'une  trop 
grande  accumulation  de  faits  et  tle  chiffres  inutiles  ne  l'en* 
trave  dans  ses  recherches,  et  ne  devienne  pour  lui  un  laby- 
rinthe inextricable. 

Les  conditions  et  les  changements  atmosphériques  habi- 
tuels intéressent  tout  le  monde;  ils  sont  intelligibles  à  tous, 
et  ne  doivent  être  négligés  par  personne.  Quoiqu'on  en  dise, 
le  vent,  le  temps,  la  température,  la  sécheresse  et  l'humidité 
réclament  tout  d'abord  notre  attention. 

On  trouvera  dans  le  dernier  diagramme,  et  dans  l'appen- 
dice (description  du  système  d'observation  adopté  par  le 
Board  of  Trade),  tous  les  renseignements  concernant  une  des 
méthodes  d'observations  les  moins  compliquées,  bien  que 
d'une  utilité  immédiatement  pratique. 

Les  observateurs  indépendants  sont  nécessairement  libres 
de  poursuivre  leurs  travaux  de  la  manière  la  mieux  appro- 
priée à  l'objet  qu'ils  ont  en  vue  et  à  l'avancement  des  connais- 
sances utiles  ;  cependant  ils  ne  devront  pas  oublier  que  des 
recueils  de  faits,  de  calculs,  de  réductions  ou  de  moyennes 
d'observations,  quelque  nombreux  et  quelque  précieux  qu'ils 
soient,  ne  sont  pas  nécessairement  des  résultats;  ce  sont 
seulement  des  matériaux  préparés,  d'où  l'on  pourra,  soit 
par  induction  soit  autrement,  déduire  des  conclusions  réelle- 
ment dignes  du  nom  de  résultats. 

(La  suite  au  prochain  numéro.) 

Traduction  de  M.  Mac-Leod. 
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BUDGET 
DE  LA  MARINE  ET  DES  COLONIES 

POUR  L'EXERCICE  1865'. 


1*  Eitrait  du  Rapport  fait  au  hôffl  de  ta  commission  du  Corps  législatif 
chargée  d'examiner  le  projet  de  loi  portant  fixation  du  budget  de  Î86J>, 
par  M.  O'Quin,  député. 

2»  Discussion,  au  Corps  législatif,  du  budget  de  la  marioa  tt  des  coloeiea 
de  1865.  (Séances  des  17  et  18raai). 

5°  Budget  de  la  marine  et  des  colonies  (exercice  1865). 

4*  Suppléments  de  crédits  pour  l'exercice  1863. 

f>«  Suppléments  de  crédits  pour  l'exercice  1864. 

- 

1°  Extrait  du  rapport  de  M.  O'duia. 

Le  département  de  la  marine  et  des  colonies  présente  des 
demandes  de  crédits  qui  se  montent  à  la  somme  totale  de 
153  242332  fr.,  chiffre  égal  à  celui  qui  a  été  porté  au  budget 
de  l'exercice  courant.  La  bissextilité  de  Tannée  actuelle  fait 
ressortir  pour  1865  une  augmentation  de  201 302  fr.  En  sup- 
posant les  propositions  du  budget  adoptées,  l'accroissement 
de  dépense  depuis  1863  serait  de  3  858912  fr. 

La  commission  s'est  livrée  à  un  examen  approfondi  des 
divers  chapitres  du  ministère  de  la  marine.  Elle  a  contrôlé 
les  investigations  de  plusieurs  de  ses  membres  au  moyen 
des  renseignements  qui  lui  ont  été  fournis  par  MM.  les  corn- 


* 

1.  Pour  le  budget  de  1864  voir  le  t  VIII,  p.  792  (n-  d'août  1863;. 


Digitized  by  Goo 


—  439  — 

migres  du  Gouvernement  chargés  de  le  représenter.  Tous 
les  détails  dans  lesquels  cette  enquête  minutieuse  l'ont  con- 
duite à  entrer  ne  sauraient  trouver  place  dans  son  rapport} 
il  nous  paraît  seulement  utile  de  signaler  quelques  faits  prin- 
cipaux. 

Le  budget  de  la  marine  avait  prévu  pour  1861  un  effectif 
de  138  bâtiments  armés  et  de  32  000  hommes.  L'expédition 
du  Mexique  n'a  pas  permis  de  se  maintenir  dans  les  cadres 
fixés.  Au  1"  janvier  1864,  le  nombre  des  navires  à  la  mer 
était  de  259  ;  l'effectif  des  équipages»  non  compris  les  états- 
majors,  de  48933  hommes, 

On  connaît  l'organisation  actuelle  de  la  réserve;  elle 
comprend  trois  catégories  de  bâtiments  :  la  première  prête 
à  prendre  la  mer  au  premier  signal  ;  la  seconde,  susceptible 
d'entrer  en  service  actif  au  bout  de  huit  ou  dix  jours  ;  la 
troisième,  dont  l'armement  exige  un  temps  plus  long.  Au 
!•*  janvier  1864,  la  réserve  se  composait  de  80  bâtiments, 
ainsi  répartis  :  1"  catégorie,  14;  2#  catégorie,  16;  3-  caté- 
gorie, 40.  Sept  bâtiments  étaient  en  outre  à  l'état  d'essai. 

La  réserve  de  la  première  catégorie  équivaut  &  un  véri- 
table armement  ;  elle  réalise  toutefois  une  notable  économie 
sur  les  dépenses  du  matériel*  Mais  cette  économie  est  bien 
autrement  considérable  pour  la  seconde  catégorie.  Les  cal- 
culs qui  peuvent  être  établis  à  cet  égard  sont  nécessairement 
hypothétiques,  car  ils  comporteni  les  éléments  très-varia- 
bles, qui  ne  sauraient  être  susceptibles  d'une  évaluation 
précise.  Ce  n'est  pas,  toutefois,  s'écarter  beaucoup  de  la  vé- 
rité, que  de  représenter  comme  égale  à  une  diminution  de 
la  moitié  de  la  dépense  la  réduction  résultant  du  passage 
d'un  navire  de  la  première  dans  la  seconde  catégorie. 

Qu'en  temps  de  guerre,  alors  que  les  besoins  urgents  peu- 
vent se  produire  du  jour  au  lendemain,  la  première  catégo- 
rie de  la  réserve  soit  fortifiée,  la  raison  en  est  facile  à  com- 
prendre. Mais  à  l'état  de  paix,  la  seconde  catégorie  qui 
permet  de  mettre  en  dix  jours  les  bâtiments  â  la  mer,  ne 
sufHtnille  pas  le  plus  souvent  aux  nécessités  du  service?  Et 
cependant,  sur  les  40  bâtiments  que  contient  la  réserve, 
le  projet  du  budget  en  fait  figurer  20  à  la  première  catégorie. 

Il  est  à  remarquer,  d'ailleurs,  que  les  officiers  et  les  équi- 
pages appartenant  â  la  réserve  jouissent  de  la  solde  et  de 
tous  les  autres  avantages  attribués  aux  marins  en  service  à 
la  mer.  La  commission  du  budget  avait  constaté  l'année  der- 
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nière  l'augmentation  de  dépense  qui  résulte  de  cette  faveur; 
nous  avons  pensé  comme  elle  que  la  création  d'une  situation 
intermédiaire  entre  les  équipages  à  terre  et  ceux  qui  sont 
embarqués  pourrait  peut-être  répondre  aux  besoins  de  la 
réserve,  en  diminuant  les  charges  du  trésor. 

Un  décret  du  7  mai  1662  a  coniié  à  trois  divisions  navales 
du  littoral  la  surveillance  de  la  pêche  côtière.  Ce  service 
était  fait  autrefois  par  des  avisos  dont  les  capitaines  rele- 
vaient de  l'autorité  des  préfets  maritimes.  L'organisation 
nouvelle  a  eu  pour  résultat  l'armement  de  trois  vaisseaux 
placés  sous  le  commandement  en  chef  d'officiers  supérieurs, 
qui  sont  indépendants  des  préfets  maritimes,  et,  par  suite, 
une  augmentation  de  dépense.  Quant  à  son  utilité,  elle  est 
révoquée  en  doute  par  des  hommes  spéciaux  dont  le  témoi- 
gnage mérite  d'être  pris  en  considération.  Bien  plus,  ils  la 
regardent  comme  pouvant  donner  lieu  à  de  sérieux  inconvé- 
nients et  susciter  des  conflits  regrettables.  Nous  ne  saurions 
nous  prononcer  sur  la  valeur  de  ces  critiques;  elles  nous  ont 
paru  toutefois»  reposer  sur  des  données  assez  précises  pour 
qu'il  convînt  de  les  recommander  à  l'attention  du  Gouver- 
nement. 

La  marine  marchande  offrirait  à  l'État  des  moyens  de  trans- 
port qui  permettraient  de  réaliser  une  autre  économie 
sur  l'armement  des  bâtiments  spéciaux.  Si,  dans  des  cas 
exceptionnels,  les  ressources  qu'elle  présente  peuvent  n'être 
pas  suffisantes,  il  semble  qu'en  temps  ordinaire  ses  navires 
seraient  avantageusement  utilisés. 

Ces  diverses  considérations  ont  frappé  votre  commission  : 
elle  les  signale  aux  études  les  plus  sérieuses  du  Gouverne- 
ment. Sans  vouloir  porter  la  moindre  atteinte  à  la  force  de 
l'armée  navale,  sans  méconnaître  qu'elle  constitue  un  élé- 
ment important  de  la  puissance  de  la  France,  nous  pensons 
qu'une  répartition  différente  des  navires  de  la  flotte  entre  les 
diverses  positions  d'armement  permettrait  d'alléger  les 
charges  que  la  marine  impose  à  nos  finances. 

Nous  avons  aussi  insisté  après  des  représentants  du  Gou- 
vernement pour  que  le  nombre  des  bâtiments  à  la  mer  et 
l'effectif  des  équipages  fussent,  aussi  promptement  que  possi- 
ble, ramenés  aux  chiffres  budgétaires. 

La  commission  a  enfin  constaté  que  le  service  colonial 
.  n'avait  coûté  en  1863  que  24692400  fr.,  tandis  qu'il  figure 
au  projet  de  budget  pour  une  somme  de  24  955  700  fr. 
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La  rupture  du  pacte  qui  imposait  autrefois  des  obligations 
restrictives  aux  colonies  envers  la  métropole  doit  avoir  pour 
conséquence  naturelle  de  diminuer  les  subventions  qu'elle 
leur  accordait.  Une  économie  nous  a  par  conséquent  paru 
possible  sur  les  divers  chapitres  de  cette  section. 

Aucun  crédit  relatif  à  la  Gochinchine  n'apparaît  au  budget, 
malgré  la  promesse  faite  l'année  dernière  à  votre  commission 
de  finances.  Nous  avons  dû  nous  enquérir  d'une  lacune  qui 
nous  paraissait  ne  plus  s'expliquer,  depuis  qu'un  décret  du 
10  janvier  1863  a  réglé  l'organisation  administrative  de  la 
colonie  et  les  bases  de  ses  budgets.  Il  nous  a  été  répondu  que 
notre  établissement  de  Cochinchine  se  trouve  encore  dans 
une  situation  transitoire,  et  que  la  solution  de  questions  en 
ce  moment  soumises  à  l'examen  du  Gouvernement  apportera 
peut-être  des  modifications  profondes  dans  le  service  finan- 
cier de  la  Cocbincbine. 

Les  appréciations  que  nous  avons  résumées  nous  ont  con- 
duits à  vous  proposer,  de  concert  avec  le  conseil  d'État,  une 
réduction  de  2 150  000  fr.  sur  le  service  ordinaire  du  minis- 
tère de  la  marine. 

Celte  réduction  se  répartit  de  la  manière  suivante  entre  les 
diverses  sections  : 

fr. 

2e  section   825  000 

3"    —    825000 

5»    —    500  000 

Le  montant  total  des  crédits  de  ce  ministère  sera  do;ic,  si 
vous  adoptez  nos  propositions,  de  151 092  332  fr. 

Notre  honorable  collègue  M.  le  vicomte  de  Kervéguen  nous 
a  présenté  l'amendement  suivant,  qui  se  rapporte  à  divers 
articles  de  la  2*  section  : 

Amélioration  des  traitements  au-dessous  de  12000  fr. 


fr. 

Page  606,   5«  ligne   40  599 

—  613,  10»   —    43  360 

—  613,  17»   —   23631 

—  614,   %•   —    30007 

—  614,  20«    —   76518 

—  615,  11*    —   33  600 

Total  247  625 
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*  Faire  disparaître  ces  six  articles,  ainsi  que  les  commis- 
saires du  Gouvernement  s'y  sont  engagés  Tannée  dernière, 
et  répartir  le  total  de  247  625  fr.  sur  les  divers  petits  traite- 
ments, de  façon  que  ladite  somme,  votée  par  la  Chambre 
depuis  cinq  ans,  soit  réellement  une  augmentation  de  solde 
et  non  un  fonds  de  gratification  facultative  dont  la  répartition 
est  arbitraire.  » 

La  pensée  du  Corps  législatif,  en  accordant  des  augmenta- 
tions de  crédit  pour  améliorer  les  petits  traitements  dé  cer- 
tains fonctionnaires  de  la  marine,  a  été  évidemment  qu'elles 
seraient  l'objet  d'une  répartition  fixe.  Le  mode  de  distribu* 
tlon  par  voie  de  gratification  répondrait  mal  à  l'intention  de 
son  vote.  La  commission  exprime  donc  lé  désir  que  les 
indications  contenues  dans  l'amendement  de  l'honorable 
M.  de  Kervéguen  soient  suivies  par  le  Gouvernement. 

Nous  ne  terminerons  pas  l'examen  du  budget  du  ministère 
de  la  marine  sans  appeler  l'attention  du  Gouvernement  sur 
une  ressource  considérable  qu'il  pourrait  trouver  dans  la 
mise  en  Valeur  d'une  partie  du  littoral  de  la  mer. 

Les  lais  et  relais  de  la  mer  et  les  terrains  marécageux 
que  recouvrent  les  bautes  marées  d'équinoxe  font  partie  du 
domaine  public  ;  ils  sont  en  ce  moment  immobilisés  et  con- 
damnés à  la  stérilité.  Ces  terrains,  représentant  une  super- 
ficie de  200000  hectares  au  moins,  sont  impropres  à  la  na- 
vigation, inutiles  à  la  pêche,  et  leurs  eaux  stagnantes  sont 
pour  les  pays  voisins  une  cause  d'insalubrité.  Leur  aliénation 
ne  protiterait  pas  seulement  au  Trésor  ;  elle  augmenterait 
la  richesse  de  l'agriculture  et  viendrait  accroître  la  produc- 
tion de  la  France.  Votre  commission  émet  le  vœu  que  le 
Gouvernement  prenne  les  dispositions  nécessaires  pour  la 
vente  et  la  mise  en  culture  de  ces  terrains  domaniaux. 


BUDG  ET- ANNEXE . 

Caisse  des  invalides  de  la  marine. 

La  caisse  des  invalides  de  la  marine,  qui  pourvoit  au  ser- 
vice des  pensions  de  relraite  des  gens  de  mer,  tire  ses  res- 
sources d'une  retenue  sur  la  solde  des  marins  et  d'un  prélè- 
vement de  3  pour  100  sur  toutes  les  dépenses  de  la  marine. 
Cette  subvention  indirecte  fournie  par  l'État  assure  à  la 
caisse  des  recettes  considérables,  sur  lesquelles  les  commis- 
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sions  du  budget  ont  plusieurs  fois  demandé  qu'elle  fût 
astreinte  à  opérer  un  reversement  au  Trésor.  Ainsi,  en  1863, 
une  somme  de  500000  fr.  a  été  rendue  au  budget  par  cet 
établissement.  Votre  commission  aurait  désiré  que  sa  situa- 
tion lui  permît  de  concourir  en  ce  moment  à  l'augmentation 
des  recettes,  plus  que  jamais  nécessaire  pour  faire  face  aux 
obligations  spéciales  que  vous  connaissez  ;  mais  l'appréciation 
des  ressources  et  des  charges  de  la  caisse  n'a  pas  fait 
apparaître  la  possibilité  d'un  nouveau  mouvement. 

Le  budget-annexe  de  la  caisse  des  invalida  de  la  marine 
se  monte  en  recettes  et  en  dépenses  à  15  950000  fr. 


BUDGET  EXTRAORDINAIRE. 

La  transformation  de  la  flotte,  commencée  en  1858,  devait 
dorer  quinze  ans,  en  supposant  que  les  allocations  de  10  à 
15  millions  fussent  inscrites  dans  cet  objet  au  budget  de  cha- 
que exercice.  Depuis  l'origine  de  cette  opération,  l'art  de  la 
construction  navale  a  subi  des  modifications  profondes  ;  d'un 
autre  côté,  l'importance  des  crédits  a  été  un  peu  réduite;  le 
terme  primitivement  fixé  parait,  dès  lors,  devoir  être  quel- 
que peu  dépassé.  Votre  commission  ne  voit,  du  reste,  aucun 
inconvénient  à  ce  que  l'administration  de  la  marine  procède 
avec  une  certaine  lenteur,  afin  de  mettre  la  Qotte  transfor- 
mée en  harmonie  avec  les  découvertes  les  plus  récentes. 

Depuis  quelque  temps,  une  lutte  de  vitesse  semble  s'être 
établie  entre  les  progrès  de  la  puissance  de  l'artillerie  et  les 
développements  de  la  force  de  résistance  des  vaisseaux.  Tel 
navire,  invulnérable  la  veille,  est  exposé  le  lendemain  sans 
défense  aux  coups  d'un  nouvel  engin  de  guerre.  N'est-il  pas 
a  craindre,  dès  lors,  que  les  sacrifices  considérables  que  la 
France  a  déjà  faits  pour  sa  marine  ne  soient  en  partie  perdus, 
et  que  d'autres  nations  ne  lui  soient  supérieures,  au  point 
de  vue  de6  constructions  maritimes?  Vous  n'attendez  pas  de 
nous»  messieurs,  que  nous  placions  sous  vos  yeux  les  rensei- 
gnements précis  et  détaillés  que  MM.  les  commissaires  du 
Gouvernement  nous  ont  fournis  à  cet  égard,  mais  vous  ap- 
prendrez avec  satisfaction  que  la  France  s'est  maintenue  au 
niveau  des  progrès  de  la  science  et  au  rang  où  la  place  sa 
puissance  maritime. 

Outre  la  transformation  de  la  flotte  et  les  travaux  hydrau- 
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liques  qui  y  correspondent,  le  budget  extraordinaire  de  la 
marine  prévoit  des  constructions  de  bâtiments  à  terre.  Les 
dépenses  qui  s'y  rapportent  nous  ont  paru  bien  plus  encore 
que  les  premières  susceptibles  de  quelques  réductions.  Une 
diminution  de  1 500  000  francs,  proposée  par  nous,  a  été 
adoptée,  et  ramène  à  1 2  500  000  francs  les  crédits  affectés  au 
service  extraordinaire  de  la  marine. 


2°  Dlienstion  an  Corp»  législatif. 

Séance  du  17  mat. 

M,  le  cornu  de  La  Tour.  Je  désirerais,  messieurs,  appeler 
pendant  quelques  instants  votre  attention  sur  la  situation  et 
les  intérêts  de  notre  marine. 

Ce  n'est  pas  un  esprit  de  critique  qui  dictera  mes  observa- 
tions. Je  reconnais,  d'un  côté,  que  la  commission  du  budget 
avait  le  devoir,  surtout  avant  la  conclusion  du  traité  mexi- 
cain, de  chercher  à  effectuer  sur  les  divers  services  de  sé- 
rieuses économies.  D'autre  part,  je  rends  pleine  justice  au 
laborieux  et  intelligent  ministère  de  la  marine  qui  a  su  réa- 
liser, dans  ces  derniers  temps,  de  si  nombreuses  améliora- 
tions. Cependant  je  suis  préoccupé,  je  vous  l'avoue,  des  ré- 
ductions si  considérables  qui  sont  proposées  ou  qui  déjà  ont 
élé  décidées  sur  les  services  maritimes  de  1864  et  1865;  ces 
réductions  s'appliquent,  pour  une  somme  de  9  500000  francs, 
aux  approvisonnements  de  nos  arsenaux  et  aux  crédits  affec- 
tés à  la  transformation  de  la  flotte.  Si  ce  système  d'économie 
sur  les  mêmes  services  se  poursuivait,  il  pourrait  en  résulter 
quelque  affaiblissement  de  notre  puissance  navale. 

Pour  être  rassuré,  je  voudrais  qu'il  existât,  en  ce  qui  tou- 
che le  ministère  de  la  marine,  un  programme  parfaitement 
défini,  précisant,  de  concert  entre  le  Gouvernement  et  l'As- 
semblée, le  minimum  des  forces  offensives  et  défensives 
qu'on  jugerait  nécessaires  à  la  sauvegarde  de  nos  intérêts  et 
de  nos  droits. 

Ce  programme  existe  en  ce  qui  touche  le  ministère  de  la 
guerre;  nous  en  connaissons  les  bases  et  les  éléments: 
600000  hommes  sur  le  pied  de  guerre  et  400000  sur  le  pied 
de  paix. 

Voilà  ce  que  la  guerre  nous  réclame,  ce  que  la  Chambre 
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adopte  ou  discute.  En  ce  qui  touche  le  ministère  de  >la  ma- 
rine, au  contraire,  les  bases  mêmes  du  programme  ne  sont 
pas  suffisamment  établies. 

Il  en  résulte  une  certaine  fluctuation  dans  notre  marche, 
car  nous  ne  savons  pas  assez  d'après  quel  niveau  il  nous  im- 
porte de  porter  ou  de  maintenir  le  minimum  de  nos  forces 
navales. 

Si,  par  exemple,  j'examine  d'abord  la  question  du  person- 
nel combattant,  voyons  en  deux  mots  quels  sont  les  chiffres 
de  l'Angleterre  : 

État-major,  6000  officiers; 

Marins  embarqués  ou  composant  une  première  réserve 
active  et  soldée,  80  000  hommes  ; 

Seconde  réserve,  formée  de  matelots  qui  naviguent  pour 
la  pèche  ou  le  commerce,  au  moins  320000  marins. 

Je  sais  bien  que  tous  ces  matelots  ne  sont  pas  disponibles. 

Les  institutions  anglaises  rendent  difficile  à  l'Angleterre 
l'organisation  du  prompt  armement  de  ses  vaisseaux.  Nous 
en  avons  eu  la  preuve  en  1840  et  en  1854.  Voilà  pourquoi, 
dans  ce  pays,  on  a  commencé  l'organisation  d'une  première 
réserve  active  et  soldée. 

Vis-à-vis  de  ces  chiffres,  quels  sont  les  nôtres? 

Les  voici  : 

Élat-major,  2075  officiers,  en  comptant  les  aspirants  de 
ln  classe  et  les  75  officiers  qui  occupent  des  emplois  séden- 
taires dans  les  ports. 

Ce  nombre  est  à  la  rigueur  suffisant;  nous  pouvons  y  join- 
dre, en  cas  de  nécessité,  les  capitaines  du  commerce. 

Mais  voyons  le  nombre  de  nos  marins  :  il  se  monte  à  envi- 
ron 80000  hommes  de  vingt  à  quarante  ans,  provenant  soit 
du  recrutement,  soit  de  l'inscription  maritime.  Or,  je  vous  ie 
demande,  messieurs,  ne  serait-il  pas  sage  et  prudent  de  dé- 
cider dès  à  présent  que  la  France  doit  posséder  un  effectif 
d'au  moins  100000  marins  exercés?  J'espère  que  le  décret 
dn  12  octobre  1863  sur  l'inscription  maritime,  en  donnant 
de  nouveaux  avantages  aux  inscrits  et  en  diminuant  leurs 
charges,  aura  pour  résultat  d'augmenter  le  nombre  de 
nos  marins. 

Elle  pourrait  être,  toutefois,  insuffisante,  car  il  ne  faut  pas 
méconnaître  que  notre  marine  est  en  souffrance  sur  divers 
points.  Dans  ce  cas,  rien  de  plus  facile  que  d'augmenter  notre 
réserve,  en  prenant  au  recrutement,  chaque  année,  2  à 


Digitized  by  Google 


—  446  — 


3000  hommes  comme  réserve  de  fusiliers  ou  de  canon- 
nière. On  les  excercerait  sur  nos  vaisseaux  au  lieu  de  les 

exercer  à  terre. 

11  n'en  résulterait  guère,  comme  dépense,  qu'une  muta- 
tion de  chiffres  entre,  le  ministère  de  la  guerre  et  le  minis- 
tère de  la  marine,  et,  par  là,  nous  serions  assurés  d'avoir 
très-prochainement  le  minimum  de  100000  marins,  que 
beaucoup  de  bons  esprits  trouvent  indispensables  à  la  par- 
faite sécurité  du  pays. 

Si  je  passe  à  l'examen  du  matériel  flottant  et  des  grands 
bâtiments  de  combat,  voici  quels  sont  les  chiffres  de  l'Angle- 
terre : 

Grâce  aux  nombreux  sacrifices  qui  ont  été  réalisés  dans  ce 
pays,  depuis  quelques  années,  l'Angleterre  possède  aujour- 
d'hui environ  180  grands  bâtiments  à  vapeur  de  combat,  sur 
lesquels  73  vaisseaux  et  24  frégates  cuirassées. 

Si  Ton  ajoute  foi  à  ce  que  les  journaux  anglais  disaient 
dans  ces  derniers  temps  sur  ces  £4  frégates  cuirassées,  la 
moitié  ne  serait  pas  encore  à  flot,  mais  toutes  les  autres 
pourraient  être  promptement  lancées.  Un  crédit  spécial  de 
100  millions  a  été  affecté  à  celte  destination  il  y  a  trois  ans. 

Maintenant,  quel  est  notre  effectif?  Le  voici  :  36  vaisseaux, 
30  frégates  à  vapeur,  10  corvettes  à  vapeur  et  16  frégates 
cuirassées,  sur  lesquelles  7  sont  à  flot;  3  ou  4  autres  seront 
bientôt  terminées,  c'est-à-dire  que  nous  ne  comptons  en 
tout  que  92  grands  bâtiments  à  vapeur  de  combat,  environ  la 
moitié  des  forces  analogues  de  l'Angleterre. 

Je  vous  le  demande,  messieurs,  serait-il  sage  et  prudent 
de  rester  dans  cette  proportion,  et  ne  serait- il  pas  utile  et 
convenable  de  rétablir  dans  notre  budget  les  conditions  du 
programme  de  1857,  que  nous  avons  abandonnées  depuis 
deux  ans? 

Je  sais  bien  que  l'invention  des  navires  cuirassés  a  boule- 
versé les  conditions  d'existence  de  toutes  les  marines.  Il  ne 
peut  plus  être  question  du  programme  de  1846,  d'après  le- 
quel nous  devions  avoir  60  vaisseaux,  40  frégates  et  038  plus 
petits  navires  de  guerre. 

Mais  pourquoi  ne  continuerions-nous  pas  les  amélio- 
rations réalisées  dans  les  conditions  de  notre  programme 
de  1857? 


Nous  lui  devons  de  sérieux  propres.  D'après  ce  décret,  du- 
rant l'exercice,  17  millions  ont  été  affectés  annuellement  à  la 
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transformation  de  nos  vaisseaux  et  de  nos  porta  ;  il  en  est  ré- 
sulté que  nous  avons  maintenant  à  flot  180  navires  de  guerre 
à  vapeur  au  lieu  des  41  que  nous  possédions  en  1857. 

Mais  l'Angleterre  a  marché  plus  rapidement  encore  durant 
la  môme  période.  Je  demande  donc  instamment  que  dans 
le  prochain  budget  on  rétablisse  intégralement  ce  chiffre  de 
17  raillions,  qui  a  été  réduit  à  14  millions  dans  le  budget  de 
1864,  el  à  12  500000  francs  dans  le  budget  de  1865.  De  ces 
réductions  réitérées  résultera  un  temps  d'arrêt  dans  nos  con- 
structions navales,  et  je  le  regrette  profondément 

Ainsi  que  le  disait  l'honorable  M.  Thiers,  nous  avons  rem- 
porté, comme  constructeurs,  des  succès  très-sérieux.  Nos 
types  nouveaux  se  sont  montrés  boni  ;  U  faudrait  donc  conti- 
nuer la  construction  de  nos  vaisseaux  cuirassés.  Il  y  a  sur- 
tout un  type  sur  lequel  j'appellerai  l'attention  du  Gouverne- 
ment, c'est  celui  du  croiseur  cuirassé  à  uue  très-grande 
vitesse,  mais  ayant  un  petit  nombre  de  canons  et  un  équi- 
page peu  nombreux.  Si  nous  parvenions  à  le  créer,  ce  type, 
l'avantage  serait  considérable  pour  nous  et  contribuerait  à 
rétablir  la  balance  en  notre  faveur. 

Maintenant,  quelques  mots  sur  la  question  de  nos  ports  de 
guerre. 

Ici  encore,  je  désirerais  l'établissement  d'un  programme 
très-clair,  et  il  me  parait  que  la  nature  même  des  choses  l'a 
parfaitement  indiqué. 

Depuis  1843  l'Angleterre  a  fait  des  dépenses  énormes  pour 
ses  ports,  des  dépenses  exagérées.  Elle  a  créé  ou  amélioré 
vingt  ports  de  guerre,  soit  des  ports  de  première  catégorie, 
soit  de  simples  ports  de  refuge.  Tous,  maintenant,  sont  re- 
liés par  la  télégraphie  électrique  et  par  un  chemin  de  fer  de 
ceinture,  et  tous  sont  accessibles  aux  vaisseaux  de  guerre 
par  les  plus  basses  mers. 

L'Angleterre  a,  en  outre,  dépensé  pour  les  fortifications 
de  ses  cotes  des  sommes  considérables;  elle  achève,  d'après 
la  récente  décision  du  parlement,  de  dépenser  le  reste  de 
200  millions  votés  par  lui,  tandis  que  nous  affections  aux 
fortifications  de  nos  cotes  23500000  francs,  accordés  en  1859, 
et  qui  ne  sont  pas  encore  entièrement  dépensés.  Dans  la 
même  période  nous  nous  sommes  bornés  à  améliorer  et  à 
fortifier  quelques-uns  de  nos  ports  de  guerre  existants  et 
nous  n'avons  créé  aucun  port  nouveau  de  refuge.  Or,  il  me 
semble  que,  de  toute  évidence,  quatre  ports  de  refuge  sont 
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indiqués  pour  la  France.  L'un  doit  être  créé  aux  Bouches - 
du-Rhône,  le  second  dans  le  golfe  de  Gascogne,  et  le  troi- 
sième et  le  quatrième,  les  plus  importants  de  tous,  doivent 
être  évidemment  créés  à  Test  et  à  l'ouest  de  Cherbourg. 

Il  me  semblait  excessjpement  imprudent  que  la  France 
restât  dans  les  conditions  actuelles,  lorsque  les  Anglais  ont 
en  face  de  nous  dans  la  Manche  et  la  mer  du  Nord,  sur  un 
espace  de  400  kilomètres,  huit  ports  de  guerre  qui  forment 
huit  véritables  places  d'armes  navales,  Falmouth,  Darmouth, 
Plymouth,  Portland,  Porstmoulh,  Dungeness,  Newhaven  et 
Douvres,  ayant  pour  ouvrage  avancé  le  port  nouveau  d'Àu- 
rigny,  qui  garde  Cherbourg  à  vue,  nous  autres,  nous  reste- 
rions avec  le  seul  port  de  Cherbourg,  n'ayant,  sur  une  éten- 
due de  7  à  800  kilomètres  de  côtes,  de  la  Manche  et  de  la  mer 
du  Nord,  que  ce  seul  asile  pour  nos  vaisseaux  de  guerre,  que 
ce  seul  asile  fortifié  pour  nos  navires  de  commerce  l 

Messieurs,  la  nature  ne  s'est  pas  montrée  à  notre  égard 
aussi  marâtre  qu'on  l'a  souvent  dit.  A  mi -route,  entre  Cher- 
bourg et  Brest,  nous  avons  ce  port  de  Lézardrieux  que  Vau- 
ban  indique  et  que  M.  Baude  a  récemment  signalé  ;  ce  port 
qui,  sur  une  longueur  d'une  lieue,  offre  par  son  grand  fond 
un  excellent  mouillage  à  nos  vaisseaux  et  qui  constituerait  un 
très-bon  port  de  refuge  si  les  fortifications  commencées 
étaient  terminées. 

Et  d'un  autre  côté,  dans  la  rade  de  Dunkerque,  les  éludes 
récentes  dirigées  par  M.  Lestiboudois  ont  montré  la  possibilité 
d'ouvrir  un  chenal  accessible  à  notre  flotte.  Je  me  réjouirais, 
sous  un  double  rapport,  de  voir  commencer  et  terminer  ce 
travail  qui  ne  serait  ni  très-difficile,  ni  très-dispendieux;  ma 
fierté  patriotique  s'en  enorgueillirait.  Lorsque  je  me  souviens 
qu'à  une  époque  douloureuse  de  notre  histoire,  l'Angleterre 
a  été  fermer  cette  rade  de  Dunkerque,  je  me  réjouirais,  nous 
nous  réjouirions  tous  de  voir  le  pavillon  de  la  France  sortir 
hardiment  et  flotter  invincible  sur  ces  mêmes  eaux.  (Très- 
bien!  très-bien!) 

Messieurs,  ne  vous  méprenez  pas  sur  le  sens  de  mes  paroles. 
Je  ne  demande  pas  du  tout  que  nous  sortions  du  calme  ;  nous 
devons  rester  dans  le  calme,  dans  la  modération  des  dépenses. 
Notre  situation  n'est  pas  la  même  que  celle  de  l'Angleterre; 
celle-ci  est  infiniment  plus  vulnérable  que  nous.  Durant  la 
guerre  d'Amérique,  avec  156  vaisseaux  de  ligne;  elle  ne  put 
pas  conserver  là  prépondérance  maritime.  Si,  dans  nos 
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guerres  de  la  Révolution  et  de  l'Empire,  nous  avions  conservé 
l'état-major  maritime  que  Louis  XVI  nous  avait  légué,  le 
résultat  aurait  pu  être  bien  différent. 

Ne  sortons  donc  pas  de  notre  tranquillité;  poursuivons 
paisiblement  nos  progrès,  mais  ne  nous  arrêtons  pas;  mar- 
chons toujours  en  avant,  et  faisons  tout  ce  qui  est  nécessaire 
pour  la  défense  de  notre  pays  et  de  ses  intérêts  maritimes. 

M.  Conseil.  Je  demande  la  parole. 

if.  le  comte  de  la  Tour.  Permettez-moi,  messieurs,  de  ter- 
miner ces  considérations  par  deux  exemples  qui  préciseront 
mieux  le  sens  et  la  portée  de  mes  paroles. 

En  matière  d'affaires  maritimes,  il  y  a  deux  manières  d'en- 
tendre l'économie;  ces  deux  systèmes  sont  représentés  dans 
le  passé  par  deux  hommes  éminents  :  le  cardinal  de  Fleury 
et  Golbert. 

Le  cardinal  de  Fleury  n'était  pas  un  homme  ordinaire, c'était 
un  ministre  laborieux,  intègre,  économe,  aimant  son  peuple 
et  son  prince,  très-soucieux  des  intérêts  du  pays;  mais  il 
avait  un  défaut,  un  manque  de  clairvoyance  dont  je  prie  Dieu 
de  préserver  tous  les  ministres  futurs  :  il  mettait  une  con- 
fiance absolue,  imperturbable  dans  la  perpétuité  de  l'alliance 
anglaise. 

Je  suis  très-partisan  de  l'alliance  anglaise,  mais  je  crois 
et  l'expérience  l'a  démontré,  que  le  cardinal  de  Fleury  et 
ses  successeurs  avaient  tort  de  la  croire  éternelle. 

Golbert  entendait  autrement  qu'eux  l'économie  en  matière 
d'affaires  maritimes.  Lui  aussi  était  très-économe,  car  il 
répétait  souvent  qu'il  regrettait  toute  dépense  de  cinq  sous 
faite  mal  à  propos;  et  vous  savez  avec  quelle  énergie  il  com- 
battait dans  les  conseils  du  roi  ces  onéreuses  guerres  conti- 
nentales vers  lesquelles  Louvois  entraînait  Louis  XIV.  Mais 
ce  grand  créateur  de  notre  puissance  commerciale,  maritime 
et  financière  savait  que,  sans  la  liberté  des  mers,  la  richesse 
et  la  sécurité  de  la  France  n'étaient  jamais  parfaitement 
fondées. 

Aussi,  avec  quel  soin  il  s'occupait  des  intérêts  de  notre 
marine!  Des  splendeurs  du  règne  de  Louis  XIV,  le  souvenir 
le  plus  brillant  qui  nous  reste,  ce  n'est  peut-être  pas  Ver- 
sailles, ce  ne  sont  peut-être  pas  les  victoires  de  Tureune  et  de 
Condé,  qui  plus  tard  ont  été  égalées,  sinon  surpassées;  je 
vous  le  demande,  n'est-ce  pas  le  souvenir  de  ces  magnifiques 
escadres  commandées  par  Jean-Bart,  Tour  ville,  Duquesne, 
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d'Bstrées  eu  Duguay«Trouin,  qui  allaient  sûr  les  mère  les  plus 

lointaines  faire  flotter  glorieusement  le  pavillon  de  la  France 
et  favoriser  l'échange  de  ses  produits? 

Ah!  messieurs,  que  la  politique  de  Colbert  soit  toujours  la 
nôtre  et  toujours  celle  du  Gouvernement  puissant  et  fort  qui 
nous  régit  (Très-bien l  très-bien!) 

M.  Conseil.  Messieurs,  je  n'avais  pas  l'intention  de  prendre 
la  parole  sur  la  marine  cette  année,  et  je  vais  vous  en  dire 
le  motif:  le  budget  qui  nous  a  été  présenté  est  un  budget  que 
l'on  peut  appeler  identique  avec  celui  de  Tannée  dernière.  U 
y  a  eu,  à  la  vérité,  des  décrets  qui  doivent  nécessairement 
modifier  les  conditions  financières;  maiB  ces  décrets  n'ont 
pas  encore  été  mis  à  exécution,  nous  ne  pouvons  en  con- 
naître le  résultat,  les  conséquences,  et  alors,  je  né  me  voyafo 
pas  en  état  de  les  apprécier,  avant  de  les  avoir  vus  mis  en 
œuvre. 

Je  n'avais  donc  pas,  je  le  répète,  l'intention  de  rien  diné 
cette  année;  mais  l'honorable  M.  de  la  Tour  est  venu  nous 
parler  de  fortifications,  et  il  rappelait  les  états-majors  de 
Louis XVI,  qu'il  met  bien  au-dessus  des  états-majors  actuels... 

Quelques  membres.  Mais  non  l  II  n'a  pas  dit  cela  ! 

M.  Conseil.  Il  a  fait  ensuite  des  comparaisons  de  notre 
marine  avec  la  marine  anglaise. 

Eh  bien,  qu'il  me  permette  de  le  lui  dire,  i!  ne  faut  pas  que 
nous  nous  égarions  dans  ces  comparaisons  et  que,  par  un 
sentiment  peut-être  exagéré  d'amour-propre  national,  nous 
voulions  continuer  à  comparer  les  ressources  maritimes 
anglaises  avec  les  ressources  maritimes  françaises. 

Pour  moi,  mon  opinion  bien  arrêtée  ést  qu'aujourd'hui  la 
différence  est  infiniment  moins  grande  qu'elle  ne  l'a  jamais 
été;  que  la  transformation  qui  s'est  opérée  dans  les  bâtiments 
de  notre  marine  impériale  rend,  je  pourrais  dire,  presque 
insensible  la  différence  qui  existe  entre  les  marines  des  deux 
nations; 

Je  dis  que  la  transformation  qui  s'est  opérée  dans  les  con- 
structions navales  doit  également  changer  toutes  le*  dépenses 
que  nous  faisons  pour  les  fortifications  de  nos  ports  de  mer; 
parce  que,  avec  ces  bâtiments  cuirassés  qui  viennent  s'em- 
bosser  (permettez-moi  l'expression,  elle  est  technique)  à 
d  kilomètres  d'un  port  comme  celui  de  Cherbourg  ou  Brest, 
on  peut  è  cette  distance,  avec  les  pièces  à  longue  portée  qu'ils 
emploient  aujourd'hui,  incendier,  ravager  ces  ports,  sans 
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qu'il  soit  possible  de  s'y  opposer.  Il  faut,  pour  éviter  ce  mal- 
heur, des  bâtiments  qui  puissent  aller  repousser  ceux  qui 
viendraient  ainsi  attaquer  nos  ports,  parce  que  ce  ne  sont  pas 
les  fortifications  de  terre  qui  pourraient,  sur  un  point  imper- 
ceptible situé  à  4  kilomètres,  tirer  sur  un  bâtiment  qui,  lui, 
peut  en  toute  sécurité  incendier  les  ports  sur  lesquels  il 
dirige  son  artillerie. 

Messieurs,  je  crois  que  nous  ne  sommes  pas  compétents 
pour  examiner  ces  questions  ;  je  crois  que  les  questions  qui 
auront  rapport  à  la  [narine  doivent  nous  être  présentées  ici 
à  la  Chambre  par  l'initiative  du  ministre  de  la  marine;  je 
crois  qu'ici,  à  la  Chambre,  nous  sommes  très-compétents 
pour  les  questions  financières  de  la  marine  et  que  nous 
devons  nous  occuper  d'une  façon  toute  spéciale  de  celles  qui 
nous  sont  présentées.  Mais  je  ne  crois  pas  que  nous  soyons 
ici  bien  placés  pour  nous  occuper  de  ce  qu'on  appelle  les 
questions  pratiques  de  la  marine,  parce  que  nous  n'avons 
pas  les  éléments  nécessaires  pour  les  apprécier  sainement, 
et  quant  à  moi,  qui  considère  la  marine  comme  un  art  essen- 
tiellement pratique,  je  veux,  quand  on  nous  propose  une  loi 
sur  la  marine,  ou  plutôt  je  désire  qu'elle  ait  été  étudiée,  éla- 
borée, élucidée  par  les  hommes  compétents;  je  voudrais  que 
tous  les  préfets  maritimes,  que  le  ministre  de  la  marine,  que 
les  membres  du  conseil  d'amirauté,  que  les  hommes  compé- 
tents enfin,  qui  ont  un  intérêt  spécial  à  faire  bien  et  qui  ont 
une  responsabilité  engagée,  vinssent  nous  dire  :  Voilà  ce  que 
nous  croyons  qu'il  faut  faire. 

Alors  nous  examinerons  les  travaux  qui  nous  seront  pré- 
sentés, et  avec  notre  expérience  personnelle,  avec  les  élé- 
ments que  nous  rencontrerons  dans  nos  entourages,  dans  les 
personnes  que  nous  fréquentons,  nous  pourrons  émettre 
quelquefois  des  idées  justes  et  fournir  des  lumières  qui  auront 
pu  échapper  aux  auteurs  des  projets;  nous  pouvons  les  modi- 
fier utilement.  Mais  je  ne  crois  pas  que  nous  puissions  ici,  à 
la  Chambre,  venir  dire  :  Voilà  ce  qu'il  faut  faire  et  comment 
Il  faut  le  faire  ;  quant  à  moi  je  craindrais  d'être  taxé  de  pré- 
somption si  je  me  permettais  d'émettre  une  affirmation  dans 
un  sens  ou  dans  un  autre  sans  être  suffisamment  éclairé. 

Je  dirai,  au  point  de  vue  des  officiers  de  la  marine  militaire, 
que  ces  officiers  ont  fait  preuve,  d'une  manière  éclatante,  de 
capacité,  de  zèle  et  de  dévouement,  dans  les  dernières  cir- 
constances de  la  navigation,  tant  pour  le  Mexique  que  pour 
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lu  Grimée.  Il  faut  bien  le  dire,  les  officiers  de  lu  marine  im- 
périale aujourd'hui  ne  sonl  pas  dans  la  môme  situatjou  qu'ils 
élaient  il  y  a  quelques  années.  Le  service  qu'on  leur  fait  faire 
exige  un  grand  dévouement  pour  être  accompli;  il  en  faut 
bien  plus  qu'autrefois,  parce  qu'aujourd'hui  notre  marine  mi- 
litaire se  transforme  en  grande  partie  en  marine  marchande, 
c'est-à-dire  en  marine-transport.  Eh  bien,  le  service  qu'on 
fait  faire  à  des  officiers  sur  des  bâtiments  de  transport  est  un 
service  excessivement  pénible. 

Si  quelque  chose  laisse  à  désirer  en  ce  qui  concerne  les  of- 
ficiers de  la  marine,  ce  sont  leurs  appointements,  qui  ne  sont 
pas  assez  considérables.  Vous  entendez  dire  de  tous  les  côtés  : 
Ah  1  il  y  a  un  grand  découragement  dans  la  marine  militaire. 
C'est  vrai  dans  une  certaine  mesure. 

Messieurs,  il  peut  y  avoir  du  découragement,  mais  le  ser- 
vice n'en  souffre  pas.  Et  comment  en  serait-il  autrement? 
Étudiez  la  marche  des  choses.  Permeltez-inoi  de  prendre  un 
oflicier  de  marine  à  son  entrée  au  service...  (Interruptions). 
Messieurs,  ce  que  je  vais  vous  dire  est  tout  pratique;  vous  le 
comprendrez  parfaitement  bien,  et  je  suis  convaincu  sans 
présomplion  que  vous  serez  de  mon  avis  tout  à  l'heure. 

Qu'est-ce  qui  détermine  notre  vocation,  lorsque  nous  som- 
mes enfants?  C'est  la  lecture  des  campagnes  maritimes,  qui 
ont  été  si  belles  dans  les  anciens  temps;  ce  sont  les  voyages 
de  circumnavigation,  les  récits  de  nos  amis,  qui  reviennent  de 
voyages  intéressants,  et  d'expéditions  et  de  découvertes.  Notre 
vocation  se  forme  ainsi  quand  nous  sommes  enfants. 

Puis  nous  allons  dans  un  vaisseau-école.  Quelle  est  l'instruc- 
tion que  nous  y  recevons?  C'est  une  instruction  qui  nous 
apprend  le  métier  d'officiers  de  mer,  qui  nous  apprend  à 
commander  un  bâtiment,  l'artillerie,  le  mouvement  de  la 
manœuvre,  etc. 

Nous  sortons  de  là,  et,  à  notre  sortie  du  vaisseau-école,  où 
nous  met-on?  Sur  un  transport.  Or,  ce  n'est  plus  la  même 
navigation.  C'est  une  navigation  marchande,  et  les  officiers, 
au  lieu  d'exercer  l'état  d'officier  qu'ils  avaient  rêvé,  d'officier 
ayant  le  commandement,  ayant  sous  leurs  ordres  tous  les 
hommes  nécessaires  pour  les  faire  exécuter,  sont  obligés  de 
faire  le  métier  de  commis  de  roulage  (Oli!  oh!), c'est-à-dire 
d'enregistrer  sur  leur  carnet  tout  ce  qui  s'embarque  à  bord 
des  bâtiments. 

La  veille  du  dépurt,  remurquons-le  bien,  la  veille  du  départ 
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seulement,  on  vient  leur  dire  :  c  On  va  vous  mettre  mille 
hommes  à  bord.  »  Ces  mille  hommes,  on  les  reçoit  la  veille 
du  départ;  on  les  embarque  avec  une  grande  précipitation  et 
une  certaine  confusion. 

L'officier  a  bien  peu  de  temps  pour  faire  les  préparatifs 
nécessaires  afin  de  recevoir  les  officiers,  qui  seront  obligés 
de  manger  avec  lui  dans  le  carré  du  bord. 

Ces  officiers,  qu'on  embarque  ainsi,  sont  très-gênés  d'abord 
et  très-mécontents  ensuite;  il  faut  convenir  que  c'est  là  une 
navigation  très-pénible;  on  n'y  a  ni  place  ni  confortable,  ni 
rien  qui  puisse  rendre  l'esprit  satisfait. 

Qu'en  résulte- t-il?  c'est  que  tous  les  officiers  passagerssont 
peu  disposés  à  accepter  leur  situation  ;  et,  alors,  qu'arrive- 
t-il?  c'est  que  l'officier  de  marine  a  beau  faire  tout  ce  qu'il 
peut  pour  être  bien  avec  les  officiers  passagers,  il  les  entendra 
dire  des  choses  désagréables,  se  plaindre  en  disant  :  «  Le 
Gouvernement  paye  pour  que  nous  soyons  bien  traités,  et 
nous  ne  le  sommes  pasl  »  Ils  ne  le  sont  pas  et  ils  ne  peuvent 
l'être. 

Voici  donc  un  bâtiment  chargé  d'un  matériel  et  d'un  per- 
sonnel considérable,  et  souvent  de  chevaux;  croyez-vous  que 
ce  soit  un  service  bien  commode  à  faire  pour  les  officiers? 
Non;  ils  arrivent  et  il  faut  s'occuper  immédiatement  du  dé- 
barquement de  la  cargaison  et  des  passagers. 

A  peine  est-ce  terminé,  qu'on  embarque  des  passagers  con- 
valescents, qui  malheureusement  ne  rentrent  pas  tous  au 
port.  Le  bâtiment  est  transformé  pour  le  retour  en  bâtiment- 
hôpital.  Tous  ces  passagers  demandent  beaucoup  de  soins, 
qu'on  ne  peut  pas  toujours  leur  procurer. 

Eh  bien,  l'officier  qui  est  en  contact  permanent,  d'une  part 
avec  des  officiers  mécontents,  et  d'autre  part  avec  des  offi- 
ciers malheureux  et  souffrants,  est  dans  une  position  très- 
pénible,  je  puis  vous  l'assurer. 

On  revient  au  point  de  départ.  Mais  en  arrivant  il  faut  faire 
une  quarantaine.  On  passe  dix,  douze,  quinze  jours  en  qua- 
rantaine, et  quand  elle  est  terminée  on  vient  immédiatement 
débarquer  la  cargaison  et  les  passagers;  puis  l'officier  qui  n'a 
pas  eu  le  temps  de  voir  sa  famille  au  départ,  ne  peut  la  voir 
davantage  à  l'arrivée,  parce  qu'il  faut  qu'il  reste  à  bord  (le 
nombre  d'officiers  étant  très-restreint  sur  les  transports), 
pour  débarquer  et  préparer  le  bâtiment  pour  un  prochain 
départ  comme  un  simple  navire  du  commerce.  De  là,  mes- 
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sieurs,  résulte,  je  ne  dirai  pas  du  découragement,  parce  que 
les  officiers  de  marine  ne  se  découragent  pas,  mais  un  sen- 
timent pénible  qui  devrait  avoir  quelque  compensation  dans 
les  appointements  qu'on  leur  alloue. 
Un  membre.  Concluez  1 

M.  Conseil.  Concluez!  me  dit-on.  Eh  bien,  je  vais  conclure. 

Je  dis  que  la  situation  des  officiers  de  marine  n'est  pas  suf- 
fisamment rémunérée.  (Interruption.)  Je  voudrais  qu'on  ac- 
cordât des  fonds  pour  cela. 

En  voulez-vous  la  preuve? 

Tous  les  jours,  nous  offrons  aux  officiers  de  marine  des 
positions  qu'ils  acceptent  avec  empressement  et  que,  il  y  a 
vingt  ans,  ils  auraient  refusées  certainement. 

M.  Dupuy  de  Lômc9  commissaire  du  Gouvernement.  Mais  non  ! 
mais  non! 

M.  Conseil.  Aujourd'hui  des  officiers,  jeunes  encore,  accep- 
tent des  positions  sédentaires,  à  une  condition  qui  est  terrible, 
c'est  celle  de  renoncer  à  l'avancement.  Eh  bien  1  on  aime 
mieux  avoir  une  position  secondaire,  tranquille,  que  de  me- 
ner une  existence  comme  celle  qu'ils  mènent  sur  les  bâti- 
ments de  transport. 

J'entendais  l'autre  jour  l'honorable  M.  Guéroult  qui  nous 
disait  :  «  Eh!  messieurs,  pourvu  qu'un  homme  ait  fait  quatre 
ans  de  navigation  à  bord,  il  doit  devenir  enseigne  de  vais- 
seau, officier  de  marine  !  » 

Tous  venez  parler  d'un  homme  qui  a  fait  quatre  ans  de 
navigation!  mais  ce  peut  être  un  homme  sans  aucune  espèce 
d'éducation,  et  vous  mettez  en  contact  un  officier  qui  a  reçu 
de  l'instruction,  qui  tient  à  une  famille  honorable,  vous  le 
mettez,  en  le  forçant  de  rester  pendant  une  campagne  de  deux 
ou  trois  ans,  en  tête  à  tête,  jour  et  nuit,  avec  ces  individus 
avec  lesquels  il  ne  peut  pas  épancher  ses  sentiments.  Il  reçoit 
peut-être  une  lettre  de  sa  famille  qui  le  tourmente,  qui  l'in- 
quiète ;  il  n'a  personne  qui  puisse  recevoir  ses  confidences, 
le  consoler  s'il  en  a  besoin,  et  croyez-vous  que  ce  soit  une 
situation  enviable?  Non.  Je  dis  que  quand  il  y  a  une  dissem- 
blance comme  celle-là,  elle  est  pénible  pour  ceux  qui  sont 
forcés  de  la  subir. 

Je  termine. 

Je  ne  parle  pas  des  dépenses  de  la  marine.  Qu'on  nous  de- 
mande des  fonds,  nous  en  donnerons,  et  je  suis  persuadé  que 
lorsqu'on  vous  en  demandera,  vous  reconnaîtrez  qu'ils  sont 
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nécessaires,  mail  c'est  M.  le  ministre  de  la  marine  qui  devra 
nous  présenter  les  demandes  que  nous  ne  lui  marchan- 
derons pas, 

L'Empereur  sait  parfaitement  bien  qu'il  est  nécessaire  de 
défendre  la  marine  et  ses  ports.  Les  hommes,  tant  que  nous* 
conserverons  l'inscription  marilime,  ne  noua  feront  pas  dér 
faut,  et  c'est  une  institution  qu'il  faut  conserver,  dont  il  îaut 
se  préoccuper.  Les  officiers  ne  nous  manqueront  pas  non 
plus.  Nous  n'aurons  plus  besoin  d'une  flotte  aussi  considér 
rable  qu'autrefois.  Ayons  des  navires  qui  soient  en  état  de 
répondre  aux  navires  étrangers  qui  viendraient  incendier  nos 
arsenaux,  et  je  vous  garantis  que  la  France  n'aura  rien  à 
craindre  de  l'Angleterre.  (Très-bien!  très-bien!) 

M.  Dupuy  de  L6me%  conseiller  d'État,  commissaire  du  Gouver- 
nement. Dans  les  discours  que  vous  venez  d'entendre  de  la 
bouche  de  l'honorable  M.  de  la  Tour  et  de  l'honorable 
M.  Conseil,  je  me  plais  à  constater  que  ces  deux  messieurs  se 
sont  tout  d'abord  prononcés  de  la  façon  la  plus  formelle  en 
faveur  du  total  des  crédits  demandés  pour  la  marine. 

Précédemment,  dans  la  discussion  générale  du  budget, 
nous  avions  déjà  eu  le  plaisir  d'entendre  d  illlustres  orateurs 
déclarer,  tout  çn  critiquant  à  leur  point  de  vue,  le  total  du  - 
budget  de  l'État,  qu'il  n'y  avait  pourtant,  suivant  eux,  rien  & 
retrancher  au  budget  de  la  marine. 

Cette  unanimité  des  opinions  émises  dans  cette  Chambre 
rend  ici  la  tâche  du  commissaire  du  Gouvernement  facile. 
Mais  ce  qu'il  y  a  surtout  d'heureux,  je  me  plais  à  le  consta- 
ter, dans  cette  universalité  d'opinions,  dans  cette  sympathie 
générale  en  faveur  de  la  marine,  c'est  qu'elle  est  assurément 
un  encouragement  précieux  pour  ceux  qui  consacrent  leur 
carrière,  soit  en  France,  soit  loin  de  la  mère-patrie,  à  une 
œuvre  que  la  Chambre  déclare  ainsi  éminemment  néces- 
saire à  la  grandeur,  à  la  prospérité  et  à  la  sécurité  de  notre 
pays. 

Cependant,  à  propos  de  la  déclaration  même  qui  a  été 
faite  par  l'honorable  M.  Thiers  au  projet  du  budget  de  la  ma- 
rine, je  demande  la  permission  à  la  Chambre  de  lui  présen- 
ter une  observation  ;  je  reviendrai  ensuite  aux  discours  de 
MM.  de  la  Tour  et  Conseil. 

Dans  les  considérations  qu'il  a  présentées,  l'honorable 
M.  Thiers  a  dit  que  le  budget  de  la  marine  pour  1865  était, 
quoiqu'il  l'acceptât  comme  nécessaire,  plus  élevé  de  56  mil- 
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lions  que  le  budget  de  1851  qu'il  prenait  pour  type  du  bud- 
get normal  de  son  époque. 

Messieurs,  je  crois  nécessaire  de  présenter  ici  quelques  ob- 
servations au  sujet  de  ce  chiffre  de  56  millions. 

Si»  en  effet,  le  budget  de  1865  dépassait  de  56  millions  un 
-  budjret  qui  ne  daterait  que  de  quatorze  années,  et  quece  budget 
dût  être  considéré  comme  un  budget  normal  pour  l'époque, 
j'avoue  que  l'augmentation  me  paraîtrait  bien  forte,  et  que 
peut-être  il  y  aurait  là  une  générosité  qui,  bien  que  justifiée 
par  elle-même,  pourrait  n'être  pas  acceptée  par  tous;  ce  que 
je  tiens  à  établir,  c'est  que  le  budget  de  1851  qui,  en  effet, 
diffère  de  56  millions  avec  celui  de  1865,  ne  peut  pas  être 
considéré  comme  un  budget  normal. 

L'honorable  M.  Thiers  a  dit  qu'on  pouvait  prendre  à  vo- 
lonté, pour  comparer  les  dépenses  actuelles  du  Gouvernement 
avec  les  dépenses  passées,  soit  le  dernier  budget  du  Gouver- 
nement de  la  monarchie,  soit  le  budget  de  1851. 

Pour  la  marine,  ce  n'est  pas  indifférent. 

Ainsi,  en  1851,  la  situation  financière  était  assurément 
embarrassée,  autrement  qu'elle  ne  l'est  aujourd'hui.  On  a  de- 
mandé à  tous  les  départements  ministériels  des  sacrifices 
considérables,  et  le  département  de  la  marine  a  dû  subir  sa 
large  part  dans  les  économies  qui  étaient  imposées  à  tous. 
Cette  part  a  été  tellement  large  que,  dans  le  budget  de  1851, 
on  ne  prenait  comme  base  pour  les  armements  ordinaires  delà 
marine  que  125  navires  armés  et  22400  hommes  embarquéj. 

Si  l'on  considérait  tous  les  budgets  depuis  1846,  on  verrait 
que  cette  hypothèse  de  125  navires  pour  le  service  ordinaire 
n'a  jamais  pu  être  réalisée. 

A  cette  époque  également  ce  fut  avec  de  vifs  regrets  et  sous 
la  pression  de  la  nécessité  que,  pour  la  première  fois,  depuis 
1846,  on  supprima  le  crédit  de  13  300  000  francs  accordés  par 
la  loi  du  26  juillet  1846  dite  loi  des  93millions.  En  1851,  dis- 
je,  cette  dotation  annuelle  supplémentaire  de  1 3  300  000  francs, 
considérée  comme  nécessaire  pour  mettre  les  approvisionne- 
ments de  la  marine  dans  un,  état  convenable,  fut  suspendue 
par  suite  de  la  situation  financière. 

Il  m'est  donc  permis  de  considérer  comme  établi  que  le 
budget  de  1851  ne  peut  être  considéré  pour  l'époque  comme 
un  budget  normal,  et  que,  pour  trouver  un  budget  normal 
de  la  marine,  il  faut  se  reporter  au  budget  voté  pour  1848 
par  la  loi  du  8  août  1847. 
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A  cette  époque,  on  supposait,  comme  base  du  budget, 
188  navires  armés  et  29000  hommes. 

Or,  et  la  coïncidence  est  assez  remarquable,  qu'est-ce  que 
le  ministre  de  la  marine  demande  pour  1865?  188  navires  ar- 
més et  30  000  hommes  embarqués. 

Ainsi,  après  dix-sept  ans  d'intervalle,  le  ministre  demande, 
pour  faire  le  service  ordinaire  de  la  marine,  le  même  nom- 
bre de  navires  et  à  peu  près  aussi  le  même  nombre  d'hom- 
mes. Au  point  de  vue  des  ressources  disponibles,  établissons 
donc  la  comparaison  entre  ces  budgets  réellement  compara- 
bles de  1848  et  de  1865.  Faisons  cette  comparaison  en  tenant 
compte  des  augmentations  inévitables  dans  les  dépenses,  qui 
sont  la  conséquence  non  pas  du  travail  à  faire  pour  la  trans- 
formation de  la  flotte,  mais  bien  de  la  transformation  des 
faits  ou  du  milieu  nouveau  qui  nous  entoure  et  dont  nous 
avons  à  subir  les  exigences. 

Ici  je  demande  la  permission  à  la  Chambre  de  faire  tout 
d'abord  une  séparation  indispensable  dans  les  crédits  du  dé- 
partement qui  nous  occupe. 

Quand  nous  disons:  budget  de  la  marine,  il  ne  faut  pas  oublier 
qu'il  ne  s'agit  pas  de  la  marine  seulement,  mais  qu'il  s'agit  de  la 
marine  et  des  colonies  ;  et  que,  par  comparaison  avec  les  pays 
étrangers  ,  il  y  a  là  deux  budgets  distincts  ;  ce  sont  deux  ser- 
vices qui  ont  des  intérêts  communs,  qui  sont  bien  placés  dans 
les  mains  du  même  ministre,  mais  qui  sont  distincts  cepen- 
dant. Tout  en  reconnaissant  donc  que  la  marine  a  un  grand 
intérêt  à  veiller  sur  l'avenir  de  nos  colonies,  qui,  l'Algérie  à 
part,  sont  surtout  des  points  d'appui  ou  de  ravitaillement  en 
temps  de  guerre  pour  nos  bâtiments  de  guerre,  il  importe  de 
ne  pas  confondre  leurs  budgets. 

Eh  bien,  en  1847,  le  budget  des  colonies  était  de  22  861 000 fr. 
En  1865,  nous  vous  demandons  pour  les  colonies  un  budget 
de  24415000. 

La  différence  en  plus  des  l  594000  fr.  est  facile  à  justifier. 

Je  ne  discute  pas,  pour  le  moment,  le  budget  colonial  ;  je 
demande  seulement  la  permission  de  le  retrancher,  afin  de 
comparer  les  budgets  de  la  marine  proprement  dite. 

Les  budgets  coloniaux  une  fois  retranchés,  les  crédits  de  la 
marine  sont  déjà  bien  moindres  ;  mais  pour  bien  établir  la 
comparaison  qui  nous  occupe,  il  est  une  autre  somme  qui 
doit  encore  être  défalquée,  c'est  celle  du  budget  extraordi- 
naire; car  quoiqu'on  ait  dit  qu'il  vaudrait  mieux  n'avoir  qu'un 
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seul  budget  au  lieu  de  deux»  le  budget  est  en  réalité  divisé  en 
deux  budgets  :  l'un  contenant  les  dépenses  reoonnuea  comme 
nécessaires  pour  le  service  permanent,  l'autre  contenant 
celles  qu'on  pourrait  ajourner,  qu'on  pourrait  interrompre, 
sans  compromettre  ce  service.  Tels  6ont  les  travaux  d'amé- 
lioration  des  ports  et  la  part  des  constructions  pour  la  flatte 
représentant  un  accroissement  en  sus  du  renouvellement  an- 
nuel, 

Gela  posé,  en  1847,  il  y  avait  comme  pour  1865  un  budget 
extraordinaire»  C'était  pour  la  construction  de  la  digue  et  des 
bassins  de  Cherbourg,  et  pour  quelques  autres  travaux  dans 
les  autres  ports.  Ce  budget  extraordinaire  de  1847  était  de 
5  millions. 

Le  budget  extraordinaire  qui  vous  est  présenté  pour  1865, 
parfaitement  relatif  à  la  transformation  de  la  flotte  et  à  l'ap- 
propriation des  ports,  est  de  12  500000  fr. 

Retranchons  le  budget  extraordinaire  et  arrivons  à  ce  ré- 
sultat :  que  le  budget  de  1847,  pour  le  service  ordinaire  de  la 
marine  proprement  dit,  pour  ce  service  ordinaire  qui  conte* 
nait  les  crédits  destinés  aux  armements,  à  l'entretien  de  la 
flotte,  telle  qu'elle  était  alors,  et  aux  constructions  neuves 
nécessaires  pour  maintenir  sa  valeur  dans  le  statu  quo;  ce 
budget  pour  1848,  voté  en  1847,  était  de  111  080000  fr.,  y  com- 
pris le  crédit  annuel  des  13  300000  fr.  pour  les  approvision- 
nements. 

Celui  présenté  pour  1865  est  de  126  637  000  fr.  La  diffé- 
rence n'est  donc  plus,  en  chiffres  ronds,  que  de  16  500  000  fr. 
Ainsi  donc,  c'est  de  16  500  000  fr.  que  le  budget  ordinaire  de 
la  marine  s'est  accru,  si  on  compare  le  budget  présenté  en 
ce  moment  à  celui  de  1847,  considéré  comme  le  budget  nor- 
mal de  l'époque.  Quant  à  la  dotation  pour  le  service  extraor- 
dinaire, elle  s'estaccrue  de  7  500  000  fr.,  àsavoir  12500000  fr. 
au  lieu  de  5  000  000. 

Maintenant,  voyons  quelles  sont  les  charges  nouvelles  qui 
incombent  au  département  de  la  marine  pour  son  service 
ordinaire. 

Je  demande  pardon  à  la  Chambre  d'insister  sur  ce  point, 
mais  c'est  que  cela  engage  la  responsabilité  du  département 
dans  l'avenir;  car  si  on  nous  accordait  réellement  56  millions 
de  plus  que  la  dotation  acceptée  comme  celle  d'un  budget 
normal  pour  1851,  vous  auriez  à  demander  ce  qu'on  a  fait 
de  cet  accroissement  considérable  de  crédits. 
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Il  importe  donc  d'établir  que  c'est  16  500  000  fr.  dont  le 
département  de  la  marine  dispose  de  plus  qu'au  budget  de 
1848,  qui  est  le  vrai  budget  normal  de  cette  époque. 

Mais,  depuis  lors,  il  y  a  des  charges  qui  n'existaient  pas  et 
qui  se  sont  créées  peu  à  peu,  par  la  force  des  choses. 

Et  je  ne  crois  pas  pour  aucune  d'elles,  que  si  elles  étaient 
mises  aujourd'hui  en  discussion,  si  vous  étiez  appelés  par 
vos  votes  à  les  sanctionner,  vous  pussiez  les  repousser.  Mais 
je  rappellerai  d'abord  que  depuis  1847  la  solde  moyenne  des 
matelots  a  été  accrue  de  70  fr.  par  an.  Elle  était,  autant  qu'il 
m'en  souvient,  de  447  fr.,  elle  a  élé  portée  à  517  fr.  ;  70  fr. 
par  matelot,  sur  un  total  de  29  000  hommes,  c'est  un  ac- 
croissement de  plus  de  2  millions. 

La  ration  était  insuffisante  en  quantité  et  en  qualité,  et  les 
aliments  coûtent  plus  cher.  Pour  ne  pas  entrer  dans  trop  de 
détails,  je  ne  parle  pas  de  la  ration  à  terre  ;  la  ration  du 
matelot  embarqué  coûtait  0  fr.  95  en  1847,  elle  coûte  au* 
jourd'hui  1  fr.  35,  la  différence  par  ration  est  de  0  fr.  40 
pour  29  000  hommes,  cela  fait  plus  de  10  500  000  rations,  et 
cause  un  surplus  de  dépense  de  4  200  000  fr.  Cette  dépense 
était  nécessaire  pour  traiter  nos  matelots  comme  cela  de» 
vait  être. 

Pour  les  officiers,  l'honorable  M.  de  la  Tour  vient  d'établir 
des  comparaisons  pour  nous  montrer  que  le  personnel  était 
insuffisant.  Je  traiterai  tout  à  l'heure  la  question  du  per- 
sonnel nécessaire  à  notre  flotte.  Quoi  qu'il  en  soit,  le  nom- 
bre de  nos  officiers  était  de  1872  en  1847  ;  il  est  aujourd'hui 
de  2074. 

Leurs  appointements  n'ont  pas  été  accrus,  excepté  pour 
les  grades  inférieurs,  depuis  les  lieutenants  de  vaisseau  qui 
touchent  150  fr,  de  plus  par  an.  L'accroissement  du  cadre 
des  officiers  de  vaisseau  et  cette  addition  si  minime  à  la  solde 
individuelle  coûte  1  600  000  fr.  Pour  l'ensemble  des  autres 
officiers  du  génie  maritime,  ingénieurs  hydrographes,  in- 
génieurs des  travaux  hydrauliques,  ofliciers  de  santé  et  au- 
môniers de  la  marine,  dont  le  corps  a  été  organisé  presque 
complètement,  depuis  cette  époque  on  trouve  un  accroisse- 
ment de  dépense  de  1  010  000  fr.  tant  pour  l'augmentation 
des  cadres  que  pour  l'amélioration  des  appointements. 

La  solde  des  offleiers  des  troupes,  artillerie  et  infanterie  de 
marine,  perçoit  un  accroissement  de  500  000  fr.  L'augmep* 
talion  des  petits  traitements  au-dessous  de  1300  fr.,  figure 
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pour  250  000  fr.  Pour  les  ouvriers  des  ports  et  des  établisse- 
ments de  la  marine  hors  des  ports,  leur  nombre  qui  était  de 
24  000  en  1847,  n'a  été  calculé  pour  le  budget  de  1865  qu'à 
raison  de  22  850  ;  mais  le  taux  des  salaires  est  accru.  On  ne 
pouvait  le  maintenir  ce  qu'il  était  en  1847;  et  je  suis  con- 
vaincu que  la  Chambre  trouvera  qu'il  est  encore  bien  mo- 
deste en  présence  de  celui  payé  à  l'industrie. 

Pour  ces  24  000  ouvriers,  la  moyenne  du  salaire,  en  1847, 
était  de  1  fr.  70  par  jour  ;  on  l'a  porté  à  2  fr.  25  ;  le  minimum 
est  de  1  fr.  70,  et  il  y  a  certains  ouvriers  qui  peuvent  arriver 
à  5  fr.  Si  Ton  compense  la  réduction  du  nombre  et  l'aug- 
mentation de  solde  moyenne,  on  arrive  à  3  200  000  fr.  de  plus 
pour  avoir  1150  ouvriers  de  moins  qu'en  1848. 

Nous  avons  enfin  l'organisation  de  la  réserve.  Je  ne  discu- 
terai pas  en  ce  moment-  cette  organisation;  je  dirai  seule- 
ment que,  dès  son  origine,  elle  a  eu  occasion  de  rendre  déjà 
de  très-grands  services,  et  qu'elle  en  rendra  de  plus  grands 
encore  dans  l'avenir.  Elle  assure  à  peu  de  frais  les  moyens 
de  pourvoir  à  des  éventualités  imprévues  et  la  possibilité  de 
passer  de  l'état  de  paix  à  l'état  de  guerre  dans  des  conditions 
excellentes;  il  n'est  pas  de  service  militaire  qui  ait  autant 
besoin  que  celui  de  la  marine  d'une  réserve  bien  organisée 
à  l'avance,  tant  au  matériel  qu'au  personnel,  au  moins  pour 
la  partie  principale  des  cadres  dessous-officiers,  de  ce  qu'on 
appelle  le  petit  état-major. 

Quelles  que  soient  vos  ressources  en  matériel  et  en  per- 
sonnel, quels  que  soient  le  mérite  et  le  dévouement  de  vos 
marins,  quelle  que  soit  la  qualité  des  navires  qui  leur  seront 
confiés,  s'il  fallait  encore,  au  début  d'une  guerre  improviser 
l'armement  de  nos  navires,  sans  une  organisation  préa- 
lable, on  s'exposerait  à  des  désastres.  (Marques  nombreuses 
d'approbation.) 

Cependant  le  succès  tiendra  plus  que  jamais  à  la  rapidité 
dans  les  opérations.  Or,  pour  que  les  armements  puissent  être 
à  la  fois  rapides  et  bien  faits,  une  bonne  organisation  de  la 
réserve  était  un  besoin  que  le  ministre  actuel  ne  pouvait  né- 
gliger dans  sa  sollicitude  pour  le  bien  du  service. 

Cela  établi,  ne  regrettons  pas  que  le  cont  des  navires  en 
réserve  figure  au  budget  de  1865  pour  deux  millions  trois 
cent  et  tant  de  mille  francs.  Pour  les  écoles  de  matelots- 
canonniers,  on  a  depuis  1847  organisé  un  second  vaisseau- 
école  à  Brest  ;  il  y  en  avait  déjà  un  à  Toulon.  C'est  parce 
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qu'il  avait  donné  d'excellents  résultats,  c'est  parce  que  les 
chefs  de  pièce  qui  sont  sortis  de  cette  école  ont  attiré  l'admi- 
ration et  qu'ils  n'étaient  pas  assez  nombreux,  qu'on  a  créé 
un  second  vaisseau-école. 

Je  parlerai  pour  mémoire  des  pénitenciers  flottants,  spé- 
ciaux à  la  marine,  dont  l'absence  était  aussi  regrettable  pour 
le  service  que  pour  les  matelots  que  la  discipline  obligeait  à 
punir. 

Les  vaisseaux  pénitenciers  de  Brest,  le  nouveau  vaisseau- 
école  de  canonniers  coûtent,  pour  le  matériel  et  pour  le 
personnel,  environ  un  million.  Je  ne  ferai  pas  l'addition  de 
mémoire  de  toutes  ces  dépenses  nouvelles  depuis  1847. 

Je  l'ai  préparée,  et  le  total  de  ces  différentes  sommes 
s'élève  à  16  185  000  fr.,  c'est-à-dire  à  peu  pr$s  au  total  de  la 
différence  du  budget  normal  de  1848  comparé  au  budget 
actuel.  Ainsi  il  est  impossible,  dans  l'état  actuel,  d'avoir  pour 
le  matériel,  abstraction  faite  des  salaires  d'ouvriers,  une 
dotation  plus  forte  qu'en  1848. 

Voilà  donc  la  situation  vraie.  C'est  dans  ces  conditions  que 
le  département  de  la  marine  s'efforcera  de  faire  face  à  ses 
obligations. 

Nous  avons  moins  d'ouvriers,  heureusement  nous  avons 
un  outillage  plus  complet  dans  les  ports.  Ces  diverses  créa- 
tions nous  permettent  d'employer  moins  de  bras. 

J'ajoute  qu'on  travaille  dans  les  ports  plus  qu'autre- 
fois; les  ouvriers  mieux  payés  travaillent  mieux,  ce  per- 
sonnel est  aussi  recruté  avec  un  grand  soin,  et  je  ne  doute 
pas  que  malgré  les  1150  hommes  que  nous  avons  de  inoins 
nous  ne  puisions  produire  plus  aujourd'hui  qu'en  1848  ;  je  ne 
fais  pas  d'allusion  aux  troubles  de  l'époque,  je  tiens  seule- 
ment à  constater  l'amélioration  de  notre  personnel  ouvrier, 
à  côté  de  la  réduction  de  nombre.  D'autre  part,  l'importance 
du  matériel  de  la  marine  s'est  fort  accrue.  Elle  est  plus  riche 
en  1865  qu'en  1848;  mais  par  cela  même  nous  avons  plus  à 
sauvegarder,  à  entretenir,  à  renouveler. 

Ainsi,  pour  le  1er  janvier  1865,  si  on  estime  quel  sera  le 
comple  de  l'inventaire  général  de  la  marine,  il  ne  peut  pas 
encore  être  établi  rigoureusement,  mais  il  est  fait  pour 
1862,  et  d'après  les  travaux  exécutés  et  à  terminer  en  1863  et 
1864,  on  peut  l'évaluer  assez -approximativement.  Or,  l'inven- 
taire général  de  la  marine  pour  1864  ressort  ainsi  à  environ 
1  milliard  200  millions  en  immeubles,  flotte,  bâtiments  de 
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servitude,  outillage  dans  les  ports,  approvisionnements  de 
toute  nature  dans  les  magasins.  Il  était  tout  au  plus  de 
900  millions  en  1848.  Nous  ayons  donc  un  inventaire  s'éle- 
vant  de  300  millions  au-dessus  de  ce  qu'il  était  en  1848. 

Il  est  inutile  pour  la  démonstration  que  je  veux  faire, 
d'entrer  dans  les  détails  de  cet  inventaire  ;  j'en  citerai  deux 
articles  seulement.  La  flotte  active,  je  ne  parle  pas  de  la  flotte 
de  servitude  vaudra,  en  1864,  450  millions  ;  elle  ne  valait 
que  300  millions  en  1848.  Ainsi,  la  flotte  est  de  150  millions 
plus  riche.  Il  faut  l'entretenir,  il  faut  la  renouveler.  Les 
immeubles  représentent  en  ce  moment  94  millions  de  plus 
qu'en  1858.  Il  faut  les  entretenir,  sinon  les  renouveler,  parce 
que  l'entretien  pour  les  immeubles  représente  aussi  leur 
réédifkation  au  besoin  ;  mais  pour  un  navire  à  flot,  vous 
aurez  beau  l'entretenir,  il  dépérit,  il  perd,  année  moyenne, 
un  vingtième  de  sa  valeur.  Au  bout  de  vingt  ans,  quand  il 
sera  condamné,  il  faudra,  ponr  maintenir  la  valeur  de  la 
flotte,  qu'on  ait  un  navire  neuf  prêt  à  prendre  la  place  de 
celui  qui  disparaît.  Il  faut  donc  construire  chaque  année  sur 
les  crédits  du  budget  ordinaire  un  vingtième  de  la  valeur  des 
coques  des  navires  à  flot.  (Très-bien.) 

Vous  voyez,  messieurs,  que  pour  faire  face  aux  obligations 
du  service  ordinaire  le  département  de  la  marine  va  se  trou- 
ver avec  des  ressources  bien  réduites  et  il  importe  de  ne  pas 
perdre  de  vue  que  le  ministre  de  la  marine  avait  demandé 
pour  le  matériel  des  crédits  plus  considérables;  on  lui  en  a 
retranché  une  certaine  partie,  d'abord  au  conseil  d'État.  A  la 
suite  de  la  discussion  au  sein  de  la  commission  du  budget, 
ne  pouvant  trouver  sur  les  services  des  armements  la  totalité 
de  la  réduction  demandée ,  il  lui  a  encore  fallu  retrancher 
825,000  francs  du  chapitre  des  approvisionnements.  Le  mi- 
nistre accepte  la  réduction.  Je  n'ai  pas  mission  de  réclamer 
près  de  vous  contre  cette  réduction.  Ce  que  je  tiens  à  établir, 
c'est  qu'en  fin  de  compte  le  département  de  lala  marine  a  pour 
le  matériel,  au  budget  ordinaire  de  1865,  un  crédit  moindre 
qu'en  1858,  avec  des  charges  cependant  bien  accrues.  Cette 
situation  exige  de  la  part  du  ministre  de  grands  soins,  et 
peut-être  en  outre  un  peu  de  bonheur  pour  arriver  en  fin 
d'exercice  à  ne  point  vous  demander  de  crédits  supplémen- 
taires. (Très-bien!  très-bien  t  ) 

Maintenant  je  viens  répondre  aux  observations  présentées 
par  l'honorable  M.  de  la  Tour.  M.  de  la  Tour  nous  a  demandé 
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suivant  quel  programme  la  marine  travaille  à  la  constitution 
de  la  flotte;  et  s'il  n'y  avait  pas  de  programme,  il  dési- 
sirait  qu'il  fût  procédé  à  sa  détermination.  Il  a  parlé  ensuite 
de  l'importance  du  personnel  nécessaire  pour  la  flotte;  il  a 
émis  quelques  considérations  au  sujet  de  la  situation  de  notre 
flotte,  comparée  à  celles  des  marines  étrangères;  ensuite  il  a 
appelé  l'attention  du  gouvernement  sur  la  création  des  ports 
de  refuge.  - 

Je  ne  parlerai  pas  de  la  comparaison  qu'a  faite  l'honorable 
préopinant  de  notre  matériel  avec  le  matériel  d'une  puis- 
sance voisine;  nous  faisons  de  notre  mieux  avec  les  res- 
sources que  nous  avons,  et  d'ailleurs  je  n'attache  pas  une 
grande  importance  à  celte  comparaison;  on  en  trouvera  au 
besoin  les  éléments  dans  ce  qui  se  publie  dans  les  pays 
étrangers  et  dans  ce  que  j'aurai  à  vous  dire  de  la  situation 
de  notre  effectif  naval. 

Le  programme  demandé,  il  existe  très-complet,  et  je  croyais 
que  la  Chambre  en  avait  déjà  eu  connaissance.  Je  parle  de  ce 
programme  qui  a  été  arrête  en  1857  d'une  façon  très-solen- 
nelle, après  des  études  préalables  très-sérieuses.  Une  com* 
mission,  présidée  par  le  ministre  de  la  marine,  l'avait  d'abord 
élaboré.  Une  deuxième  commission  dans  l'intérieur  du  même 
ministère  a  été  chargée  de  l'examiner  à  nouveau.  Son  travail 
a  été  soumis  par  le  ministre  à  l'Empereur,  qui  en  a  saisi  une 
commission  du  conseil  d'État,  composée  des  sections  de  la 
guerre,  de  la  marine  et  des  finances. 

Ce  programme  de  1857  est  encore  celui  qui  nous  guide 
avec  quelques  modifications.  A  peine  ai-je  le  droit  de  dire 
modifications,  car  le  programme  de  1857  les  prévoyait  déjà. 

Le  programme  de  1857  amendé  et  arrêté  définitivement 
après  les  divers  examens  successifs  dont  j'ai  parlé,  arrive  aux 
conclusions  suivantes  adoptées  par  l'Ëmpereur  en  novem- 
bre 1858.  Le  travail  à  faire  devait  consister  d'abord  dans  la 
création,  dans  le  plus  bref  délai  possible,  d'une  flotte  com- 
posée par  la  transformation  des  anciens  vaisseaux  à  voiles 
reconnus  propres  à  recevoir  une  machine  à  vapeur.  C'était 
la  flotte  dite  de  transition  ;  elle  n'est  pas  destinée  à  entrer  dans 
^effectif  de  l'avenir;  j'en  parle  parce  que,  quoique  dans  ré- 
munération elle  ne  soit  plus  guère  aujourd'hui  qu'un  vérita- 
ble trompe-l'œil,  elle  a  eu  sa  raison  d'être.  On  ne  pouvait 
rester  trop  longtemps  désarmé  ;  mais,  en  la  comptant  encore 
aujourd'hui,  ou  nous  croirait  plus  riches  que  nous  ne  le 
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sommes.  La  flotte  de  transition  était  la  première  à  créer  ;  elle 
ne  doit  pas  se  perpétuer. 

Après  la  flotte  de  transition  venait  la  flotte  dite  de  combat 
rapide;  elle  devait  se  composer  de  150  navires.  Ces  150  na- 
vires comprenaient  40  navires  de  première  force. 

Le  vaisseau  était  resté,  à  cette  époque,  comme  le  type  du 
navire  le  plus  fort  pour  un  combat  naval.  La  commission  ne 
voulut  pas  alors  préjuger  tout  ce  que  l'art  pourrait  fahe  de 
progrès  dans  l'avenir,  mais  il  a  été  entendu  que  les  vaisseaux 
seraient,  au  besoin,  remplacés  par  des  navires  équivalents 
ou  supérieurs.  Ainsi,  40  navires  de  la  plus  forte  puissance  que 
l'art  pourrait  produire,  à  côté  de  cela,  20  frégates  ordinaires 
pour  missions  lointaines,  et  90  bâtiments  de  rang  inférieur  ; 
total  :  150.  Tel  doit  être  l'effectif  de  notre  flotte  de  guerre. 

Il  fut  dit,  en  outre,  qu'on  créerait  une  flotte  de  transport 
capable  de  transporter  une  armée  de  40,000  hommes  et 
12,000  chevaux  :  75  bâtiments  de  diverses  grandeurs  furent 
jugés  nécessaires  à  cet  effet. 

Le  programme  comportait  enfin  un  nombre  indéterminé  de 
petits  bâtiments  composant  la  flottille .  il  nous  en  faut  au 
moins  125  de  cette  catégorie.  Puis  enfin,  ces  moyens  d'atla- 
que  des  ports,  dont  on  nous  parlait  tout  à  l'heure,  appelaient 
nécessairement  des  moyens  de  défense  appropriés  à  ces 
moyens  d'attaque.  Et  de  là  est  né  le  besoin  de  bâtiments  spé- 
ciaux pour  la  défense  de  nos  ports,  rades  et  embouchures  de 
rivières.  On  est  arrivé  à  cette  conclusion,  qu'il  nous  faudrait, 
à  peu  près,  30  navires  de  ce  genre.  Ce  chiffre  résulte  d'un  rap- 
port de  la  commission  de  défense  des  ports,  présidée  par  le 
maréchal  Niel. 

Je  me  résume  :  1 50  navires  de  combat  à  grande  vitesse  ; 
125  bâtiments  de  flottille;  75  bâtiments  de  transport  et  enfin 
30  bâtiments  spéciaux.  Total,  380  bâtiments  à  vapeur. 

Ajoutez-y  20  bâtiments  à  voiles  qui,  en  temps  de  paix,  fe- 
raient les  transports  économiques,  dans  les  circonstances  où 
le  commerce  ne  pourrait  pas  fournir  les  ressources  qu'on 
viendrait  à  lui  demander.  Total,  400  bâtiments.  Le  chiffre 
peut,  d'abord,  paraître  élevé;  cependant,  si  vous  csmparez 
ce  total  avec  celui  qui  a  été  posé  par  des  commissions  anté- 
rieures qui  avaient  à  examiner  les  questions  relatives  à  la 
construction  de  la  flotte,  particulièrement  en  1846,  vous  trou- 
verez qu'ils  ne  diffèrent  pas  beaucoup,  surtout  si  vous  ne 
perdez  pas  de  vue  que  ces  20  bâtiments  de  transport  à  voiles 
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ainsi  que  les  125  bâtiments  delà  flottille,  ne  constituent  pas 
réellement  une  flotte  de  guerre,  et  que  la  flotte  de  défense 
des  ports  est  impropre  à  agir  au  large.  Il  n'y  a  de  sérieuse- 
sement  actif  pour  l'attaque  que  les  150  navires  de  combat  à 
grande  vitesse  et  les  75  navires  de  transport. 

Après  avoir  rappelé  ce  programme  de  1857,  je  dirai  à  la 
Chambre  quelques  mots  sur  les  travaux  que  le  déparle- 
.  ment  de  la  marine  a  déjà  faits  et  sur  ceux  qui  lui  restent  à 
faire. 

Le  travail,  tel  qu'il  est  sorti  de  la  commission  du  conseil 
d'État,  estimait  le  total  de  la  dépense  à  214  millions  pour  la 
flotte,  et  ensuite  48  millions  pour  l'appropriation  des  ports. 
Je  n'en  ai  pas  encore  parlé,  de  cette  seconde  partie  du  pro- 
gramme ;  mais  il  est  bien  évident  que  la  marine  nouvelle  exige 
dans  les  ports  des  dispositions  nouvelles,  des  ateliers  de  mé- 
taux plus  importants  et  en  plus  grand  nombre,  des  bassins 
de  radoub  plus  grands  que  les  anciens,  et  aussi  en  plus  grand 
nombre;  cardans  l'ancienne,  les  navires  à  vapeur  ont  besoin 
de  passages  au  bassin  plus  fréquents  que  les  navires  à  voiles. 
Il  nous  faut  aussi  plus  de  place  dans  les  ports  en  bassin  à 
flot,  car  si  on  admettait  que  la  réserve  de  la  flotte  à  voiles 
pouvait  être  conservée  sur  chantier,  il  n'en  est  point  ainsi  de 
la  flotte  à  vapeur.  Il  faudrait  quatre  ou  cinq  mois  pour  re- 
monter la  machine  d'un  navire  à  vapeur;  il  faut  l'essayer 
avant  de  le  mettre  en  service;  une  réserve  de  navires  à  va- 
peur conservés  sur  chantier  sans  leurs  machines  ne  pourrait 
arriver  que  trop  tard  en  ligne  si  la  guerre  survenait. 

J'ai  dit  qu'il  fallait  pour  les  grands  navires  à  vapeur  des 
bassins  de  radoub  plus  profonds  que  pour  les  vaisseaux  à 
voiles;  c'est  que  les  nouveaux  navires  ne  peuvent  pas  être 
allégés  autant  que  les  anciens,  quand  il  s'agit  de  les  mettre  au 
bassin.  On  ne  peut  pas  enlever  la  machine  pour  les  bâtiments 
à  vapeur  ni  la  cuirasse  pour  les  bâtiments  cuirassés. 

Il  y  a  aussi  moins  d'artillerie  à  bord  pour  un  poids  de  na- 
vire plus  considérable.  La  longueur  des  nouveaux  navires  est 
aussi  plus  grande.  De  là  vient  la  nécessité  de  bassins  de  ra- 
doub plus  longs  et  plus  profonds,  car  les  plus  grands  des  an- 
ciens sont  impropres  à  satisfaire  aux  exigences  de  la  nou- 
velle navigation. 

En  estimant,  en  1857,  la  dépense  d'appropriation  des  ports, 
le  minimum  nécessaire  a  été  évalué  à  48  millions. 

C'était  donc  214  millions  pour  la  flotte,  48  millions  pour 
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les  ports,  soit  262  millions  en  tout,  à  partir  du  l"  jan- 
vier 1857. 

Le  département  de  la  marine,  pendant  que  la  commission 
du  conseil  étudiait  ce  programme,  consacra  déjà  environ 
20  millions,  en  1857,  à  en  commencer  l'exécution.  La  com- 
mission du  conseil  émit  l'avis  qu'il  convenait  de  poursuivre 
celte  œuvre  et  de  la  terminer  en  qualorze  ans,  à  partir  du 
1er  janvier  1858,  au  moyen  d'une  annuité  du  17  millions,  au- 
tant, dit  le  rapport,  que  la  situation  Gnancière  du  pays  le 
permettra. 

Le  département  de  la  marine  a  reçu  à  cet  effet,  depuis  le 
janvier  1857,  125  millions  de  crédit.  Il  reste  à  lui  allouer 
137  millions.  C'est  la  part  annuelle  de  ces  crédits  qui  fait 
l'objet  du  budget  extraordinaire.  Voyons  maintenant  ce  qu'a 
faille  département  de  la  marine  avec  ces  125  millions.  Pour  les 
travaux  des  ports,  il  a  employé  31  millions,  et,  pour  la  flotte, 
94  millions;  la  flotte  de  transition  a  été  achevée;  elle  s'est 
composée  un  moment  de  66  navires,  dont  23  vaisseaux  à 
vapeur  mixtes.  Mais  on  a  dû  reconnaître  que  ces  vaisseaux, 
non  cuirassés  et  sans  grande  vitesse,  ne  pouvaient  plus  être 
considérés  comme  des  navires  de  combat.  On  a  donc  pu  re- 
porter ces  23  vaisseaux  sur  U  flotte  de  transport,  ce  qui  fait 
que  la  flotte  de  transition  est  réduite  à  43  navires  mixtes 

Ce  sont  autant  de  navires  de  transport  de  moins  à  con- 
struire, et  cela  a  fait  une  véritable  économie  dans  le  total  des 
dépenses. 

La  flotte  de  transport,  avec  l'addition  de  ces  23  vaisseaux 
à  vapeur,  est  complètement  terminée. 

Il  fallait  75  navires,  nous  en  avons  79,  et  cet  excédant  a  été 
amené  par  l'addition  dont  je  viens  de  parler.  La  flotte  de 
transport  peut  donc  être  considérée  comme  terminée,  et  ce- 
pendant nous  avons  encore  10  transports  en  chantiers,  parce 
que  la  flotte  de  transport  devant  toujours  figurer  à  l'effectif, 
il  convient  d'avoir  en  construction  les  navires  destinés  à  son 
renouvellement. 

Quant  à  la  flotte  de  combat  rapide,  93  navires  de  son  effec- 
tif sont  terminés.  Il  nous  en  manque  57  pour  compléter  les 
150;  22  sont  en  chantier  ou  en  achèvement  à  flot.  Parmi  les 
navires  terminés  pour  cette  flotte  rapide,  on  compte  : 

6  frégates  cuirassées,  13  vaisseaux  rapides,  17  frégates  or- 
dinaires, 57  bâtiments  de  rang  inférieur. 

Ces  13  vaisseaux  rapides  précités  seront  un  jour  remplacés 
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eux-mêmes  par  des  navires  cuirassés;  maison  peut  admet- 
tre que  ce  ne  sera  qu'au  fur  et  à  mesure  de  leur  disparition 
et,  par  conséquent,  ce  sera  sur  tes  fonds  des  budgets  ordi- 
naires. 

Ainsi,  pour  compléter  la  flotte  rapide  de  combat,  il  nous 
reste  57  bàliments  à  construire,  représentant  une  force  de 
31  000  chevaux. 

Pour  la  douille,  nous  avons  101  bâtiments.  Il  en  manque 
24. 11  y  en  a  cinq  en  chantier. 

Pour  la  flolte  de  défense  des  ports,  nous  avons  14  batteries 
flottantes  terminées;  pour  compléter  les  30  navires,  il  reste  à 
construire  16  bàliments  spéciaux  ou  nouvelles  batteries.  Il  y 
en  a  8  en  chantier. 

En  résumé,  la  France  possède  330  navires  à  vapeur  termi- 
nés, pins  45  en  construction  ou  en  achèvement  à  flot. 

En  ajoutant  à  ce  total  104  navires  à  voiles  qui  restent  de 
l'ancienne  flotte,  l'ensemble  de  la  flotte  comprend  434  bâti- 
ments de  tout  rang,  à  voiles  ou  à  vapeur.  Ce  serait  34  navires 
de  plus  que  n'en  comporte  le  programme  de  1857.  Cela  lient 
à  ce  qu'il  y  a  encore  trop  de  bâtiments  à  voiles,  et  à  ce  que 
la  flolte  de  transition  ne  compte  pas  dans  le  total  précité. 

Ainsi  84  navires  à  voiles  et  43  navires  à  vapeur  de  la  flotte 
de  transition  disparaîtront;  ces  127  navires  ne  faisant  pas 
partie  de  la  composition  de  la  flotte  de  l'avenir,  et  pour  la 
compléter,  il  reste  encore  93  navires  à  construire  ou  termi- 
ner ;  le  cout  de  ces  constructions  et  le  complément  des  48 
millions  pour  l'appropriation  des  ports  sont  représentés  par 
les  137  millions  formant  le  solde  des  annuités  aamlses  en 
principe  dans  le  programme  de  1857,  autant  au  moins  qu'à 
pareille  distance  les  faits  peuvent  concorder  avec  les  prévi- 
sions, si  soigneusement  établies  qu'elles  soient. 

Je  ne  crois  pas  qu'il  convienne  ici,  ainsi  que  l'a  dit  l'hono- 
rable M  Conseil,  d'entrer  dans  des  détails  qui  pourraient 
peut-être  intéresser  la  Chambre,  mais  qui  m'entraîneraient 
trop  loin,  au  sujet  des  résultats  obtenus  au  point  de  vue  des 
qualités  nautiques  et  militaires  de  ces  nouveaux  navires. 

J'ai  énuméré  le  nombre  de  navires  qui  sont  faits  dans 
telle  ou  telle  classe,  en  exécution  du  programme  admis  par 
l'Empereur;  au  point  de  vue  de  leurs  qualités,  je  ne  dirai 
qu'on  mot. 

Dans  cette  question  d'art  nautique  qui  change  radicale- 
ment les  conditions  des  marines  militaires,  la  France  a  pris 
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les  devants,  et  elle  n'a  pas  de  regrets  à  avoir  pour  l'adoption 
des  types  avec  lesquels  elle  a  ouvert  la  voie  à  la  nouvelle  ma- 
rine. (Marques  d'approbation.)  En  résumé,  les  résultats  ob- 
tenus sont  satisfaisants.  Ce  n'est  pas  à  dire  qu'il  n'y  ait  rien  à 
améliorer.  On  a  mis  des  siècles  à  perfectionner  les  types  des 
vaisseaux  à  voiles;  à  notre  époque  de  progrès  plus  rapide  on 
perfectionnera  plus  vite  les  nouveaux  navires,  mais  des  be- 
soins nouveaux,  des  découvertes  nouvelles  les  feront  modi- 
fier encore.  Ceux-là  seuls  ne  restent  pas  en  arrière  qui  mar- 
chent toujours. 

c  Go  a  head  »  disent  les  Anglais  et  les  Américains.  Long- 
temps avant  eux  le  cri  favori  des  Français  a  été  :  En  avant! 
Et  c'est  maintenant  plus  que  jamais  notre  devise. 

Je  dirai  quelques  mots  maintenant  des  considérations  pré- 
sentées par  l'honorable  M.  de  la  Tour  au  sujet  du  personnel 
nécessaire  pour  la  flotte. 

L'honorable  M.  de  la  Tour  l'a  estimé  à  100  000  hommes. 

Je  ne  dis  pas  que  le  pays  ne  pourrait  pas  les  fournir  s'il 
en  était  besoin,  mais  je  puis  affirmer  que  le  programme  sur 
la  constitution  de  la  flotte  que  je  viens  d'exposer  n'exige  pas 
un  personnel  aussi  considérable. 

Si  on  suppose  année  toute  la  flotte  à  vapeur  comprise  dans 
ce  programme,  moins  la  moitié  des  avisos  et  de  la  flottille, 
il  faudrait  d'abord  2440  officiers  et  56  660  matelots;  en  y 
ajoutant  le  personnel  nécessaire  dans  les  divisions,  on  arrive 
à  2540  officiers  et  66  000  matelots;  ce  chiffre  suppose,  il  est 
vrai,  les  40  vaisseaux  à  vapeur  remplacés  par  40  frégates  cui- 
rassées. Cette  constitution  représente  une  économie  de  11 530 
hommes. 

En  l'état  du  programme,  c'est  donc  2740  officiers  et  66  000 
matelots  qu'il  raudrait  réunir,  le  cadre  des  officiers  n'étant 
que  de  2174,  il  est  insuffisant  et  il  faudrait  recourir  aux  offi- 
ciers auxiliaires.  Quant  aux  66  000  matelots  on  n'aurait  pas 
à  les  demander  tous  à  l'inscription  maritime. 

J'admets  que  nos  écoles  de  mousses,  qui  en  produisent  à  peu 
près  de  750  à  800  par  an,  nous  fourniront  déjà  une  partie  de 
ce  personnel.  En  tout  cas  elles  fourniront  au  moins  le  per- 
sonnel des  mousses.  Or,  56  660  hommes  environ  embarqués, 
supposent  à  peu  près  200 )  mousses  à  bord.  Il  restera  donc 
à  réunir  64  000  marins.  Dans  64  000  hommes  on  peut  très- 
bien  admettre,  ce  qui  déjà  se  pratique  dans  nos  armements 
actuels,  c'est  que  la  moitié  sera  en  hommes  du  recrutement; 
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on  aura  donc  32  000  hommes  provenant  du  recrutement,  el 
32000  hommes  de  l'inscription  maritime.  32  000  hommes  de 
l'inscription  maritime,  voilà  donc  ce  qu'il  faudrait  pour  armer 
sur  le  pied  de  guerre  non  pas  la  flotte  que  nous  avons,  mais  la 
flotte  vers  laquelle  nous  tendons  comme  but  de  nos  efforts. 

Le  total  des  hommes  inscrits  est  de  89  000  ;  mais  si  on  ne 
considère  que  les  marins  compris  jusqu'à  l'âge  de  40  ans  sur 
lesquels  s'exercera  la  levée  permanente,  le  nombre  n'est  que 
66  000  à  67  000.  La  levée  permanente  nouvelle  n'a  pas«ncore 
fait  ses  preuves,  mais  pour  le  nombre  de  marins  qu'elle  met- 
tra à  la  disposition  de  l'État,  il  sera  au  moins  égal  à  celui  que 
produisait  annuellement  la  levée  permanente  pratiquée  pré- 
cédemment; ce  sera  pour  chaque  année  près  de  5  000  hom- 
mes; la  levée  pour  six  ans,  mettra  donc  près  de  30000  hom- 
mes à  la  disposition  de  la  marine  impériale.  Sur  ce  nom- 
bre elle  n'en  gardera  en  temps  normal  qu'une  minime 
partie,  le  reste  sera  envoyé  en  congé  et  formera  une  première 
réserve  de  personnel.  En  temps  de  guerre,  la  levée  perma- 
nente à  elle  seule,  sans  qu'on  fasse  un  appel  ultérieur  par 
décret  pour  lever  des  hommes  ayant  déjà  fait  leurs  six  ans  de 
service,  fournira  donc  un  contingent  tel  que, complété  parles 
hommes  rengagés  et  le  personnel  provenant  du  recrutement, 
l'armement  de  la  flotte  au  complet  de  guerre  sera  entière- 
ment assuré  dans  des  conditions  excellentes.  Le  jeu  naturel 
de  notre  institution  de  l'inscription  maritime,  rajeunie  et  for- 
tifiée par  les  mesures  récentes,  suffira  à  cet  effet. 

Il  me  reste  à  dire  un  mot  sur  les  ports  de  refuge. 

Messieurs,  les  ports  de  refuge  sont  sans  contredit  des  éta- 
blissements qui,  si  on  pouvait  les  multiplier,  rendraient  en 
temps  de  guerre  de  grands  services  tant  à  laAnarine  de  l'État 
qu'à  la  marine  marchande.  Mais  si  on  nous  présentait  ici  ré- 
numération  de  toutes  les  dépenses  qu'il  faudrait  effectuer 
pour  satisfaire  à  tout  ce  qu'on  trouverait  utile,  peut-être  de 
pressant  à  faire,  vous  en  seriez  effrayés,  et  nous  viendrions 
nous  heurter  à  des  impossibilités. 

Je  viens  de  parler  de  nos  ports  militaires  ;  je  pense  que 
l'honorable  préopinant,  tout  en  appelant  l'attention  du  gou- 
vernement sur  les  ports  de  refuge,  reconnaîtra  qu'il  faut  tout 
d'abord  compléter  nos  ports  militaires  et  les  mettre  eu  état 
de  répondre  à  toutes  les  exigences  de  services  et  je  dois  dé- 
clarer que,  malgré  ce  qui  a  été  fait,  il  reste  beaucoup  à  faire. 
Ainsi  le  port  de  Brest  n'a  pas  encore  un  bassin  où  l'on  puisse 
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faire  entrer  un  vaisseau  cuirassé  sans  le  désarmer  et  sans  loi 
enlever  les  canons  ou  le  charbon,  sans  faire  un  travail  de 
quatre  à  cinq  jours  qui,  en  temps  de  guerre,  pourrait  occa- 
sionner un  relard  funeste  et  entraîner  la  perte  d'une  cam- 
pagne. Il  faut  avoir  des  bassins  de  radoub.  Je  l'ai  dit,  mais 
on  ne  saurait  trop  le  répéter;  le  ministre  de  la  marine  fait 
tous  ses  efforts  pour  l'achèvement  du  bassin  qui  se  fait  à 
l'emplacement  du  Salou,  sur  le  terrain  déjà  rendu  dispouible 
dans  «elte  partie  de  l'arsenal  un  second  bassin  neuf  vient 
d'être  entrepris. 

On  travaille  à  approfondir  et  à  allonger  celui  qui  est  à 
l'entrée  du  port  ;  ces  travaux  absorberont  la  majeure  partie 
du  crédit  disponible  sur  les  chapitres  des  travaux  hydrau- 
liques en  l'état  actuel. 

Cherbourg  seul  est  bien  doté  en  bassins  de  radoub.  Lo rient 
en  possède  un  grand,  il  lui  en  faudrait  un  autre.  On  en  fait 
un  à  Rochefort.  Toulon  en  a  deux  ;  un  troisième  n'est  pas 
achevé.  Il  est  entendu  que  dans  cette  énuméra-lion  je  ne  parle 
pas  des  anciens  bassins  devenus  trop  petils. 

Nos  magasins  pour  les  bois  ne  sont  pas  suffisants.  On  s'é- 
tonnera  peut-être  qu'il  en  faille  plus  aujourd'hui  qu'autre- 
fois. C'est  que  nos  bois  ont  besoin  d'être  conservés  à  sec 
avant  leur  application  aux  constructions  neuves.  Autrefois  on 
les  tirait  directement  des  fosses  d'immersion  ;  ces  fosses  sont 
excellentes  pour  la  conservation  des  bois  qu'on  y  place  et 
elles  sont  encore  nécessaires  pour  conserver  les  bois  qu'on 
n'emploie  pas  a  bref  délai;  mais,  pour  des  constructions  qui 
ne  restent  plus  comme  anciennement  dix  ans  sur  chantier, 
il  faut  avoir  des  bois  secs;  de  là,  la  nécessité  d'y  employer 
des  bois  qui  soient  sortis  des  fosses  deux  ans,  trois  ans,  si  on 
peut,  avant  la  mise  en  œuvre.  Pour  cela,  il  ne  faut  pas  les 
laisser  en  plein  air,  car  on  perdrait  bientôt  le  fruit  des  ré- 
serves de  beaucoup  d'années. 

Sans  énumérer  tous  les  travaux  qui  sont  à  faire  dans  nos 
ports,  je  puis  dire  qu'il  en  reste  encore  a  exécuter  pour  au 
moins  50  raillions  qui  sont  très -nécessaires.  C'est  avec  la  do- 
tation de  quatre  millions  et  demi  par  an  pour  les  travaux 
hydrauliques  que  le  département  de  la  marine  s'efforce  d'a- 
vancer ce  travail  ;  la  dotation  du  budget  extraordinaire  pour 
les  travaux  hydrauliques  est  encore  pour  1865  réduite  à 
3  500  000  fr. 

Pouvons-nous  distraire  de  cette  dotation  quelque  chose 
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pour  faire  des  ports  de  refuge  ?  Non,  et  je  le  regrette  pour 
ma  part,  car  je  regarde  les  ports  de  refuge  comme  très-in- 
téressants; mais  je  considère  comme  plus  urgent  d'arriver  à 
compléter  nos  ports  militaires.  (Très-bien!  très-bien!) 

Dans  les  observations  présentées  par  l'honorable  M.  Con- 
seil, je  rencontre  également  une  grande  sympathie  pour  les 
travaux  et  pour  le  personnel  de  la  marine  ;  à  cet  égard,  il  ne 
me  paraît  pas  nécessaire  d'entrer  dans  des  explications 
nouvelles.  Un  point  cependant  me  semble  appeler  une 
réponse,  c'est  ce  qu'a  dit  M.  Conseil  au  sujet  des  trans- 
ports. 

Les  transports  de  l'armée  de  terre  par  l'armée  navale 
constituent  évidemment  un  des  services  les  plus  importants 
de  la  marine  à  notre  époque  ;  ouvrir  la  route  de  la  mer  à  nos 
soldats,  n'est-ce  pas  aussi  une  noble  mission  î  • 

11  est  évident  que  ces  transports  de  troupes  considérés  en 
eux-mêmes,  abstraction  faite  du  résultat,  ne  peuvent  pas  être 
agréables  pour  les  ofliciers  de  marine;  ils  aimeraient  na- 
turellement n'avoir  à  prendre  à  leur  bord  que  le  personnel 
spécial  au  navire  soumis  à  leur  discipline  et  qu'ils  ont  mission 
d'instruire  et  d'exercer  pour  le  jour  du  combat. 

Mais  à  côté  de  ce  désagrément,  il  y  a  une  utilité  si  grande 
qu'il  n'y  a  pas  un  oflicier  qui  ne  la  comprenne.  Dès  lors, 
croyez-le  bien,  il  remplit  son  devoir  avec  zèle,  avec  soi*dé- 
•  vouement  habituel,  et  sans  ce  découragement  qui  serait  en 
contradiction  avec  l'excellent  esprit  qui  n'a  jamais  cessé 
d'animer  les  officiers  de  la  marine  impériale.  (Très-bien! 
très-bien!) 

Je  cherehe,  messieurs,  s'il  y  a  encore  une  observation  qui 
ait  été  présentée  et  à  laquelle  je  n'aie  point  répondu.  Je  ne 
prolongerai  donc  pas  davantage  la  discussion,  ce  serait  inu- 
tile pour  le  moment.  Je  me  tiens,  du  reste,  à  la  disposition 
de  la  Chambre.  (Très- bien  !  très-bien!) 

M.  le  comte  de  la  Tour.  —  Je  remercie  beaucoup  M.  le 
commissaire  du  gouvernement  des  notions  si  intéressantes 
qu'il  nous  a  données,  et  je  suis  bien  aise  de  savoir  que  le 
gouvernement  maintient  le  programme  de  1857. 

J'espère  que  sur  les  crédits  qui  nous  rentreront  de  l'expé- 
dition du  Mexique,  on  rendra  à  la  marine  ce  que  cette  expé- 
dition lui  a  coûté,  soit  à  cause  de  l'usure  de  son  matériel  par 
les  transports,  soit  par  suite  de  tontes  les  autres  dépenses  que 
cette  expédition  lui  a  imposées. 
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Il  est  de  tout  équité  que  la  marine  reçoive  la  restitution  des 
sommes  qu'elle  a  ainsi  dépensées. 

Quant  au  personnel  de  la  flotte,  l'honorable  M.  Dupuy  de 
Lôme  mentionnait  un  chiffre  de  32  000  qui  pourraient 
être  empruntés  au  recrutement;  je  crois  qu'il  suffirait  de 
24  000  hommes  prélevés  sur  le  recrutement  pour  parer  à 
toutes  les  éventualités.  Si  l'on  pouvait  ainsi  organiser ,  au 
moyen  du  recrutement,  une  petite  réserve  pour  la  marine, 
alors  je  considérerais  le  nombre  de  nos  marins  comme  par- 
faitement suflisant. 

M,  le  président  AlfredU  Roux.—  Je  consulte  la  Chambre  sur 
les  sections  du  ministère  de  la  marine. 

1"  section.  Administration  centrale,  conseils,  inspections 
générales,  l  827  165  fr.  (Adopté.) 

2e  section.  États-majors,  équipages,  troupes,  corps  entre- 
tenus, hôpitaux  et  vivres,  61  264  500  fr.  (Adopté.) 

3e  section.  Salaires  d'ouvriers,  approvisionnements  géné- 
raux,travaux  hydrauliques,  poudres,  59817  347  fr.  (Adopté.) 

4«  section.  Écoles  navales,  service  hydrographique  et  scien- 
tifique, frais  d'impressions,  frais  de  voyage  et  dépenses  di- 
verses, traitements  temporaires,  chiourmes,  3  727  620  fr. 

Sur  cette  quatrième  question,  M.  Vast-Vimeux  a  demandé 
à  faire  une  simple  observation. 

M.  Vast-Vimeux.  —  Je  n'ai  qu'une  simple  observation  à 
faire,  je  comptais  la  développer  davantage.  Mais,  à  cette 
heure  avancée,  je  me  bornerai  simplement  à  appeler  la  bien- 
veillante attention  du  gouvernement  sur  de  nombreuses 
pétitions  qui  m'ont  été  envoyées  tout  dernièrement  et  que  je 
me  suis  empressé  de  transmettre  à  leur  haute  destination. 

Ces  pétitions  demandaient  le  rétablissement  et  le  main- 
tient des  écluses  de  mer.  Il  s'agit  ici  d'une  ressource  consi- 
dérable d'alimentation  pour  des  populations  qui  sont  très- 
malheureuses.  Je  prie  donc  le  gouvernement  de  les  examiner 
tout  particulièrement,  afin  de  donner,  s'il  se  peut,  satisfac- 
tion à  des  demandes  souvent  réitérées,  tout  en  ne  méconnais- 
sant pas  que  les  pécheurs  du  littoral  ont  aussi  des  droits  à  la 
sollicitude  du  gouvernement,  toujours  si  favorablement  dis- 
posé pour  nos  populations  maritimes. 

M.  de  Dalmas.  Je  voudrais  ajouter  quelques  observations  à 
ce  que  vient  de  dire  l'honorable  M.  Vast-Vimeux. 

M.  le  général  Allardt  commissaire  du  gouvernement.  J'ai 
moi-môme  à  répondre  à  M.  Vast-Vimeux. 
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M.  de  Dalmas.  Ce  que  j'ai  à  dire  se  rattache  à  une  question 
de  domanialité  maritime  qui  a  été  soulevée  par  le  rapport  de 
M.  O'Quin.  Je  demande  la  permission  de  soumettre  quelques 
observations  au  Gouvernement:  je  le  ferai  très-rapidement 
et  en  peu  de  mots. 

D'après  notre  législation,  toutes  les  portions  du  territoire 
qui"  sont  baignées  par  la  mer  font  partie  du  domaine  public 
maritime,  dont  la  disposition  et  l'administration  appartien- 
nent au  Gouvernement,  et  comme  tels,  non-seulement  les 
havres  et  les  baies  intérieures,  les  lais  et  les  relais  de  la  mer, 
mais  encore  tous  les  terrains  émergents  sur  lesquels  s'éten- 
dent les  grandes  marées  de  mars,  les  grandes  marées  d'équi- 
noxes,  sont  immobilisés  sans  utilité  pour  personne,  tandis 
que  s'il  en  était  autrement,  s'ils  étaient  régis  par  la  loi  com- 
mune, s'ils  la  subissaient,  ils  deviendraient  le  champ  d'une 
culture  industrielle  et  agricole  très-importante,  dont  les  ou- 
vriers formeraient  une  nombreuse  armée  navale,  et  dont 
les  produits  augmenteraient  considérablement  la  richesse 
publique. 

Le  rapport  a  recommandé  à  l'attention  du  Gouvernement 
d'étudier  la  question  d'aliénation  de  cette  partie  du  domaine; 
c'est  cette  recommandation  que  je  ine  réservais  de  faire  aussi. 

Il  s'agit  d'obtenir  la  jouissance  de  terrains  incultes,  deva- 
sières  pestilentielles,  pour  les  transformer  et  y  produire  de 
riches  et  abondantes  moissons. 

C'est  une  question  dont  la  solution  dans  le  sens  que  j'in- 
dique importe  à  tout  le  monde,  et  j'espère  que  le  Gou- 
vernement voudra  bien  prendre  notre  demande  en  considé- 
ration. 

M.  le  général  Âllard,  président  de  section,  commissaire  du 
Gouvernement.  Un  mot  de  réponse  d'abord  à  l'honorable 
M.  Vast-Vimeux. 

La  Chambre  sait  qu'aux  termes  de  la  loi  sur  la  pèche  en- 
tière, la  pèche  à  trois  milles  au  large  est  complètement  libre. 
On  n'impose  de  conditions  qu'à  la  pèche  qui  se  fait  dans  l'in- 
tervalle des  trois  milles.  Ces  conditions  sont  de  ne  pouvoir 
pécher  qu'avec  des  engins  assez  larges  pour  laisser  passer  le 
fretin.  Vous  comprenez  dans  quel  intérêt  :  c'est  pour  conser- 
verie petit  poisson  qui,  en  grandissant,  profitera  plus  tarda 
l'alimentation  publique.  Eh  bien,  pour  que  cela  se  fasse,  il 
faut  évidemment  que  ce  petit  fretin  soit  préservé  de  la  des- 
truction qui  le  menace.  Or  les  écluses  à  poissons  n'aboutis- 
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sent  à  rien  moins  qu'à  détruire  ces  petits  poissons.  Les  pê- 
cheurs le  sentent  si  bien  eux-mêmes»  qu'ils  ont  élevé  des 
réclamations  très-vives  et  très-nombreuses  contre  ces  éta- 
blissements. Les  écluses  à  poissons  ont  encore  un  autre 
inconvénient,  c'est  d'obstruer  très-souvent  le  littoral  et  de 
créer  ainsi  des  euibarras  à  la  navigation. 

Les  pétitionnaires  dont  vient  de  parler  l'honorable  M.  Vast- 
Vimeux  n'ont  donc  guère  de  chances  de  faire  prévaloir  leurs 
réclamations;  cependant  qu'elles  arrivent,  et  le  Gouvernement 
les  examinera  avec  tout  le  soin  qu'elles  méritent. 

Dirai-je  mainienant  un  mot  des  lais  et  relais  de  la  mer,  de 
la  domanialité  maritime? 

L'honorable  M.  de  Dalmas  reproduit  sur  ce  point  le  vœu 
qui  était  émis  par  la  commission  du  budget,  à  savoir,  de  ren- 
dre à  la  culture  les  prétendus  200000  hectares  qui  sont 
couverts  par  les  hautes  marées;  eh  bien,  des  concessions 
très-nombreuses  sont  faites  à  cet  égard-là;  elles  sont  régies, 
comme  vous  le  savez,  par  les  lois  existantes,  notamment  par 
les  lois  du  16  septembre  1807,  du  23  novembre  1825  et  les 
décrets  de  1825  et  de  1853. 

Veut-on  savoir  ce  qui  a  eu  lieu  depuis  1860,  non  pas  sur 
une  étendue  totale  de  200  000  hectares,  ainsi  que  le  dit  la 
commission  du  budget,  mais  bien,  d'après  les  investigations 
du  ministère  de  la  marine,  sur  120  000  hectares  environ? 

Eh  bien,  sur  286  demandes  en  concessions  de  ces  lais  et 
relais  qui  ont  été  adressées  à  l'administration  des  domaines 
depuis  1860,  268  n'ont  été  l'objet  d'aucune  opposition  de  la 
part  du  département  de  la  marine,  qui  est  toujours  consulté 
en  pareil  cas,  en  raison  des  intérêts  qu'il  doit  sauvegarder. 
Il  n'a  lait  d'opposition  qu'à  18  de  ces  demandes  en  conces- 
sion, parce  qu'il  se  trouvait  là  des  anses  pour  des  bateaux 
pêcheurs  et  des  cantonnements  pour  les  petits  poissons. 
Vous  voyez  que  toutes  les  fois  que  des  concessions  sont  de- 
mandées, elles  sont  toujours  accordées  lorsqu'elles  ne  doivent 
pas  faire  obstacle  aux  grands  intérêts  de  la  navigation  et  du 
commerce.  (Très-bien!  Très-bien!) 

M.  Glais-Bizoin.  Je  voudrais  prendre  acte  des  paroles  de 
M.  le  commissaire  du  gouvernement,  que  je  dois  supposer 
bien  informé  ;  je  voudrais  en  prendre  acte,  afin  de  les  re- 
tourner à  M.  le  ministre  de  la  marine,  pour  qu'à  son  tour  il 
les  transmit  à  ses  agents  préposés  à  la  garde  de  la  pêche 
maritime.  Nous  pourrions  espérer  ainsi  qu'à  l'avenir  ils  n'ar- 
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rêteraient  pas  comme  ils  l'ont  fait  nos  malheureux  pêcheurs 
de  la  Manche. 

Je  puis  affirmer  ici  à  M.  le  commissaire  du  Gouvernement 
que  les  gardes  de  pêche  s'emparent  des  filets,  quelles  que 
soient  les  largeurs  des  mailles,  qu'ils  les  coupent  et  les  dé- 
truisent et  qu'ils  poursuivent  devant  les  tribunaux  les  pé- 
cheurs non  inscrits,  qui  se  voient  condamnés  à  l'amende  et  à 
la  prison  au  grand  dommage  de  tout  le  monde.  11  est  triste 
de  voir  du  haut  des  falaises  des  bandes  de  poissons  Nomades, 
vraie  richesse  perdue  toujours  lorsqu'on  ne  la  saisit  pas  au 
passage.  Les  pêcheurs  qui  prennent  la  mer  dans  ces  circon- 
stances sont  toujours  poursuivis  par  les  agents  de  la  marine. 
J'espère,  d'après  les  paroles  que  vient  de  faire  entendre 
M.  le  commissaire  du  Gouvernement,  que  des  ordres  con- 
traires leur  seront  donnés. 

if.  de  Dalrnas.  Il  est  vrai  que  l'on  fait  des  concessions  main- 
tenant, mais  elles  sont  toujours  accordées  à  titre  précaire  et 
révocable. 

Il  est  impossible  de  construire  à  grands  frais,  de  faire  des 
travaux  importants  sur  des  terrains  dont  on  n'est  pas  pro- 
priétaire. Pendantionglempsradminislraliondelamariues'est 
refusée  à  faire  des  concessions  ;  puis  il  est  venu  un  moment 
où,  mieux  éclairée,  elle  en  a  accordé.  Ces  concessions  ont 
conduit  à  des  résultats  extrêmement  satisfaisants,  bien  qu'elles 
aient  été  entravées  parles  prescriptions  d'une  réglementation 
excessive  qui,  là  plus  qu'ailleurs  encore,  est  faite  pour  éner- 
ver et  paralyser  les  efforts  les  plus  courageux,  et  qui,  con- 
trairement aux  vœux  exprimés  par  notre  honorable  prési- 
dent, contrairement  aux  paroles,  aux  espérances  données 
par  l'Empereur  lui-même  à  l'ouverture  de  l'avant-dernière 
session,  ne  fait  que  s'aggraver  chaque  jour,  au  lieu  de  so 
simplifier.  Je  le  répète  néanmoins,  malgré  celte  réglementa- 
tion, des  résultats  excessivement  satisfaisants,  extraordinaires, 
ont  été  obtenus,  et  si  l'administration  de  la  marine  veut  se 
montrer  favorable  aux  industries  dont  je  parle  et  qui  ne  de- 
mandent que  la  possibilité  de  naître  et  de  se  développer,  il 
en  résultera  une  révolution  sur  tout  notre  littoral,  et  la  puis- 
sance maritime  de  la  France,  en  même  temps  que  la  prospé- 
rité nationale,  y  gagnera. 

S.  Exc.  M.  Rouher,  ministre  d'État.  Un  seul  mot,  pour  éviter 
une  confusion  qui  pourrait  se  glisser  dans  les  renseigne- 
ments qui  ont  été  fournis. 
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M.  le  général  AUard  a  donné  à  la  Chambre  des  renseigne- 
ments relatifs  aux  concessions  des  lais  et  relais  de  mer,  qui, 
aux  termes  de  la  loi  de  1807,  peuvent  être  concédés  parle 
domaine  dans  des  formes  que  détermine  la  législation. 
M.  de  Dalmas  ne  parle  pas  des  lais  et  relais  de  mer,  il  parle 
du  domaine  maritime,  c'est-à-dire  des  terrains  qui  sont  cou- 
verts par  le  flot  de  mars,  et  il  paraît  supposer  que  le  do- 
maine maritime  est  susceptible  d'aliénation  et  de  concession. 
Je  lui  en  demande  pardon,  le  domaine  maritime  est  impres- 
criptible et  inaliénable  (c'est  évident!),  et  il  ne  peut  pas  être 
l'objet  de  concessions  dont  M.  de  Dalmas  réclame  l'établisse- 
ment. Aussi  toutee  qui  a  été  (ail  dans  ce  sens  a-t-il  dû  être  fait 
par  M.  le  ministre  de  la  marine  à  titre  précaire  et  révo- 
cable. 

Maintenant,  même  dans  cette  mesure,  faut-il  aller  rapide- 
ment? Eh  bien,  ia  question  est  très-controversée  ;  il  y  a  une 
lutte  entre  les  demandeurs  en  concession,  qui  veulent  donner 
à  la  production  du  poisson  un  développement  artificiel  con- 
sidérable et  digne  d'intérêt,  et  les  pêcheurs  du  littoral  mari- 
time, qui  veulent  conserver  perpétuellement  leur  accès  facile 
à  la  mer  pour  pouvoir  continuer  leur  pèche. 

Entre  ces  deux  intérêts,  le  ministre  de  la  marine  est  ap- 
pelé à  faire  une  pondération,  par  conséquent  à  s'éclairer 
par  des  enquêtes  préalables  ;  un  décret,récentarégléle  mode 
de  ces  enquêtes.  Le  ministre  est  ainsi  en  position  de  concilier 
les  avantages  de  la  pêche  du  littoral  avec  ceux  d'une  conces- 
sion précaire  et  révocable,  la  seule  qui  puisse  être  faite 
sans  violer  les  lois  fondamentales  de  l'Etat.  (Très-bien!  très- 
bien.) 

M.  le  Président  Alfred  Le  Roux.  Je  mets  aux  voix  la  4e  sec- 
tion, dont  je  viens  de  donner  lecture  tout  à  l'heure. 
La  4'  section  est  mise  aux  voix  et  adoptée. 

Séance  du  18  mat. 

M.  le  président  de  Morny.  Ministère  de  la  marine  :  (5#  sec- 
tion, service  colonial). 

M.  Arman  a  demandé  la  parole. 

M.  Pouyer-Quertier.  Et  moi  aussi  1 

M.  Arman.  Je  désire  parler  sur  les  colouies,  dernière  sec- 
tion du  ministère  de  la  marine. 

M.  Pouyer-Quertier.  J'ai  demandé  la  parole  pour  vous  cn- 
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tretcnir  d'une  question  qui  concerne  l'armée  de  mer,  et  qui 
par  conséquent  est  aussi  comprise  et  peut  être  discutée  dans 
la  question  coloniale. 

M.  le  président  de  Morny.  Si  vous  n'avez  que  quelques  mots 
a  dire,  je  ne  vous  en  empêche  pas. 

M.  Pouyer-Quertier.  Ce  sont  de  simples  observations  que  je 
veux  soumettre  au  Gouvernement  ;  ces  observations  sont,  je 
crois,  d'une  grande  importance. 

Je  n'ai  obtenu  sur  ce  sujet,  des  renseignements  que  ce  ma- 
tin même;  il  ne  m'a  pas  été  possible  de  me  procurer  dans  les 
bureaux  du  ministère  soit  de  la  guerre,  soit  de  la  marine, 
toutes  les  informations  que  j'aurais  pu  désirer  soumettre  à  la 
Chambre. 

Cependant  il  s'agit  d'une  affaire  capitale  pour  les  intérêts 
du  Trésor,  de  la  marine  et  de  l'armée.  Je  veux  parler  des 
fournitures  de  l'armée  de  mer. 

Les  fournitures  sont  faites  dans  des  conditions  telles  qu'el- 
les imposent,  suivant  moi,  des  charges  considérables  au 
Trésor.  C'est  pour  cela  que  je  demande  à  la  Chambre  de  me 
permettre  de  lut  présenter  quelques  observations. 

J'ai  entre  les  mains  le  cahier  des  charges  de  fournitures 
des  étoffes  de  laine  pour  l'armée  soit  de  terre  soit  de  mer. 
Ce  cahier  des  charges  est  rédigé  dans  des  termes  tels,  qu'ils 
excluenten  quelque  sorte  presque  totalement  l'industrie  fran- 
çaise de  la  fourniture  jje  ces  étoffes  de  laine  pour  l'armée,  et 
qu'ils  les  réservent  à  des  établissements  placés  dans  des  con- 
ditions exceptionnelles.  Ces  conditions  ne  sont  pas  exigées  en 
vue  de  la  fabrication  des  produits  à  plus  bas  prix,  comme 
je  le  démontrerai  tout  à  l'heure,  mais  pour  conserver  à  des 
ateliers  privilégiés  ces  resources  de  travail  cl  de  prospérilé. 

Pour  arriver  à  faire  inlroduirc  ces  conditions  onéreuses 
pour  le  Trésor  dans  les  cahiers  des  charges,  je  n'hésite  pas  à 
le  dire,  on  a  évidemment  surpris  la  religion  de  M.  le  minis- 
tre de  la  guerre  et  de  M.  le  ministre  de  la  marine. 

Ces  cahiers  des  charges  pour  les  fournitures  sont  les  mê- 
mes pour  les  deux  ministères. 

Ainsi,  dans  un  pays  comme  la  France,  où  la  division  des 
fortunes  est  considérable,  où  chacun  n'est  pas  propriétaire 
de  son  usine,  mais  souvent  locataire  ou  intéressé  d'une  usine, 
ou  successeur  d'une  maison  qui  l'a  précédé,  il  est  impossible, 
dans  les  conditions  d'aujourd'hui ,  avec  le  cahier  des  char- 
ges imposées  aux  fournisseurs,  il  est  impossible,  dis-je, 
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à  ces  industriels  de  venir  concourir  aux  fournitures  de 
l'armée. 

il  en  résulte  que  ce  monopole,  ce  privilège  est  réservé 
peut-êlre  aujourd'hui  à  quatre  ou  cinq  maisons  françaises. 
Je  ne  sais  pas  môme  si  je  n'en  exagère  pas  le  chiffre. 

Dans  la  ville  d'Elbeuf,  qui  compte  350  fabricants,  je  puis 
mettre  au  défi  de  trouver  un  seul  fabricant  qui  puisse  réunir 
toutes  les  conditions  imposées  par  les  cahiers  des  charges  de 
l'armée  et  de  la  marine;  je  ne  citerai  que  quelques  exemples 
de  ces  conditions. 

Qu'on  consulte  également  les  fabricants  de  Castres  et  de 
Mazamet,qui  concentrent  dans  leurs  ateliers  toutes  les  fabri- 
cations de  ce  genre  dans  le  Midi,  et  vous  obtiendrez  les  mê- 
mes réponses,  les  mêmes  renseignements. 

Ainsi  il  faut  que  le  manufacturier  soit  propriétaire  de  son 
usine,  ou  sans  cela  il  n'est  pas  dans  les  conditions  voulues 
pour  concourir  à  l'adjudication. 

De  plus,  il  faut  qu'il  soit  propriétaire  de  certains  agents 
mécaniques  nécessaires  pour  la  fabrication,  qui  devront 
marcher  à  des  vitesses  déterminées,  lesquelles  sont  désignées 
dans  l'acte  même  que  j'ai  là  entre  les  mains. 

Ce  sont  des  conditions  qui  quelquefois  sont  détestables,  il 
faut  bien  le  dire,  pour  une  bonne  fabrication,  mais  qui  n'en 
sont  pas  moins  imposées  aux  adjudicataires. 

Je  vous  citerai  un  autre  exemple:  un  industriel  a  chez  lui 
des  employés  dont  il  est  tiès-satisfait.  Ils  lui  inspirent  toute 
confiance;  il  a  reconnu  leur  intelligence,  leur  activité,  leur 
capacité.  Il  leur  cède  la  suite  de  son  exploitation  industrielle 
en  les  aidant  de  son  concours,  de  son  expérience,  de  ces  lu- 
mières, souvent  même,  presque  toujours,  de  ses  capitaux.  Il 
les  commandite  en  quelque  sorte,  non  pris  légalement;  mais 
effectivement,  il  reste  propriétaire  de  l'usine.  Or,  il  était  ad- 
judicataire, parce  qu'il  était  propriétaire.  Ses  successeurs,  ou 
plutôt  ses  associés,  dans  les  conditions  que  je  viens  de  citer, 
qui  représentent  les  mêmes  garanties,  ne  peuvent  plus  venir 
à  l'adjudication. 

Je  dis  que,  sur  ce  point  comme  sur  beaucoup  d'autres,  ou 
a  surpris  la  religion  du  ministre  de  la  marine  et  du  ministre 
de  la  guerre,  et  qu'on  a  imposé  des  charges  et  des  condi- 
tions qui  doivent  être  rigoureusement  rayées.  Dans  un  pays 
comme  le  nôtre,  lorsqu'on  nous  a  apporté  la  liberté  com- 
merciale de  l'étranger,  pourrait-on  ne  pas  laisser  subsister 
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dans  les  fournitures  de  TÉtat,  la  liberté,  la  libre  concurrence 
que  nous  avons  toujours  soutenue  et  demandée  à  l'intérieur? 
Je  ne  doute  pas  que  M.  le  ministre  d'État,  qui  est  si  favora- 
ble au  libre  commerce  de  l'extérieur,  ne  soit  aussi  le  défen- 
seur de  la  liberté  commerciale  à  l'intérieur. 

Soyez  convaincus,  messieurs,  que  l'Elat  pourrait  réaliser 
des  économies  considérables,  si  lotis  les  manufacturiers  du 
pays  pouvaient  venir  concourir  aux  adjudications  publiques, 
et  si  ces  adjudications  n'étaient  pas  réservées  à  quelques 
maisons  privilégiées  qui  ont  pu  seules  inspirer  aux  ministres 
de  la  marine  et  de  la  guerre  les  conditions  fixées  dans  les 
cahiers  des  charges. 

Certainement  on  ne  trouverait  pas  dans  les  règlements  des 
jurandes  et  des  maîtrises  des  clauses  semblables  à  celles  que 
je  vais  mettre  sous  les  yeux  de  la  Chambre.  Il  me  suffira  de 
lire  le  tableau  des  obligations  imposées  aux  manufacturiers 
pour  lui  faire  voir  que  l'industrie  française  tout  entière,  à 
l'exception  de  quelques  rares  industriels,  est  complètement 
mise  à  l'écart  de  toutes  les  adjudications  publiques. 

Et,  messieurs,  le  Gouvernement  ignorerait  donc  que  les  ré- 
sultats les  plus  brillants  dans  l'industrie  sont  presque  tou- 
jours obtenus  par  la  division  du  travail  ?  Cela  n'est  pas  pos- 
sible 1 

C'est  par  ces  combinaisons  industrielles  de  la  division  du 
travail  que  les  villes  de  Castres,  de  Mazamet,  de  Sedan  et 
d'Elbeuf  sont  arrivées  à  la  perfection  de  leurs  produits  et  aux 
prodiges  de  bon  marché  dans  la  fabrication  dont  vous  êtes 
les  témoins. 

Nous  avons  le  devoir  de  demander  pour  quels  motifs  on  ex- 
clurait les  industriels  de  ces  villes  de  la  concurrence  profi- 
table et  loyale  qu'ils  sont  en  droit  de  faire  aux  maisons  privi- 
légiées auxquelles  sont  seules  réservées  les  fournitures  de 
l'État.  (Marques  d'assentiment.  Très-bien!  très-bien  /) 

Je  dis,  messieurs,  qu'il  faut  que  toutes  ces  conditions  dis- 
paraissent, et  pour  que  vous  n'ignoriez  aucun  des  faits,  je 
vais  indiquer  quelques-unes  des  curieuses  particularités  qui 
se  trouvent  dans  les  tableaux  insérés  dans  le  cahier  des 
charges. 

Je  lis,  messieurs  : 

Ainsi  il  faut  quele  fabricant  de  draperies  «  soit  propriétaire 
du  lavage  des  laines  et  de  sa  teinturerie.  » 
Pourquoi  propriétaire  du  lavage  des  laines?  C'est  une  in- 
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duslrie  spéciale.  La  teinture  des  laines  exige  aussi  des  con- 
naissances spéciales,  et  c'est  au  moyen  de  ces  connaissances 
spéciales  qu*  on  est  arrivé,  dans  les  grandes  villes  de  fabri- 
ques, à  confier  à  des  laveurs,  à  des  teinturiers,  le  lavage  et  la 
teinture  des  laines.  Les  teinturiers  sont  appelés,  dans  la  ville 
d'Elbeuf,  par  exemple,  à  travailler  sur  une  masse  immense 
de  produits.  Cette  situation  leur  permet  de  faire  leur  tra- 
vail à  un  bon  marché  dont  vous  ne  pouvez  pas,  messieurs, 
mesurer  toute  l'étendue.  Ces  teinturiers,  dis-je,  établissent 
la  teinture  et  le  lavage  dans  des  conditions  qu'il  est  impos- 
sible de  réaliser  lorsqu'on  n'agit  que  sur  des  quantités  aussi 
petites  que  celles  exigées  par  le  cahier  des  charges,  c'est-à- 
dire  que  la  consommation  d'une  seule  fabrique,  si  impor- 
tante, si  considérable  qu'elle  soit. 

Maintenant  (je  continue  à  citer) ,  on  leur  prescrit  d'avoir 
des  loups  qui  marchent  à  800  tours. 

Pourquoi  800  tours,  s'ils  fabriquent  mieux  à  600, 400,  200 
tours?  Pourquoi  prescrire  de  pareils  entraves  ?  N'est-ce  pas 
faire  tort  à  l'industrie  et  l'enfermer  dans  des  chaînes  qu'elle 
a  depuis  longtemps  brisées? 

Pour  quels  motifs  lui  imposer  ces  moyens  de  fabrication 
que  la  pratique  peut  réprouver  ?  Laissez  donc  les  fabricants 
appliquer  les  meilleurs  moyens  de  fabrication  pour  obtenir 
les  types  ou  les  produits  qu'ils  doivent  vous  livrer  au  plus 
bas  prix  et     la  meilleure  qualité  possible. 

Je  dis  que  voilà  des  conditions  qui  devraient  sortir  d'un 
cahier  de  charges  rédigé  en  1864. 

Je  suis  l'énonciation  du  tableau.  Maintenant  il  faut  des 
chaudières  montées  sur  un  fourneau  avec  bassines  maniées 
à  bras  par  deux  hommes;  il  faut  un  lavoir  mécanique,  Pour- 
quoi prescrire  toutes  ces  conditions?  Pourvu  que  la  laine 
soit  bien  lavée  et  que  la  teinture  soit  bien  faite,  qu'importe 
comment  se  font  ces  opérations. 

Évidemment,  ces  conditions,  vous  ne  trouvez  pas  de  fabri- 
cants qui  les  réunissent,  à  l'exception  des  adjudicataires 
de  profession,  —  je  dis  plus,  grâce  au  grand  et  excellent 
principe  de  la  division  du  travail,  vous  ne  les  rencontrerez 
jamais  dans  les  ateliers  d'une  manufacture  perfectionnée. 

Maintenant  je  passe  à  la  teinture,  je  trouve  là  que  pour 
l'indigo  on  doit  le  traiter  de  telle  ou  telle  manière,  avec  des 
cuves  montées  de  telle  façon,  et  des  éléments  que  nos  bons 
teinturiers  n'admettent  plus. 
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En  vérité,  messieurs,  je  ne  puis  me  rendre  compte  des 
motifs  sérieux  qui  oui  poussé  le  Gouvernement  à  introduire 
de  pareilles  conditions  dans  les  obligations  imposées  aux 
adjudicataires.  Mais  voyez  dans  quelle  situation  sont  les 
hommes  appelés  à  apprécier  les  garanties  offertes  par  ceux 
qui  soumissionnent  les  fournitures,  quand  il  faut  qu'ils 
suivent  littéralement  les  prescriptions  du  cahier  des  charges; 
il  est  évident  que  ces  conditions  n'arrivent  qu'à  un  seul 
résultat  :  exclure  toutes  les  fabriques  perfectionnées  du  con- 
cours. 

Comme  je  le  disais  tout  à  l'heure,  la  ville  d'Elbeuf,  que 
j'ai  citée  parce  qu'elle  est  notre  plus  grande  ville  manufac- 
turière en  draperie,  n'a  que  quelques  fabriques  possédant 
leur  filature  suivant  les  prescriptions  du  cahier  des  charges. 
Eh  bien,  voilà  qu'on  prescrit  aussi  des  filatures  dans  telle  ou 
telle  condition,  il  faut  une  filature  avec  des  loups  ou  des 
diables  (On  rit),  des  batteuses  mécaniques  marchant  à  400 
tours.  Pourquoi  400  tours?  Je  n'en  sais  rien,  mais  enfin  on 
a  jugé  que  tout  cela  était  nécessaire.  On  impose  encore  des 
cardes,  des  métiers  ayant  200  broches  !  Pourquoi  pas  300  ? 
Pourquoi  pas  400?  On  emploie  aujourd'hui  des  métiers  de 
400  broches. 

Tout  cela  est  cependant  dans  le  cahier  des  charges,  et,  à 
l'aide  de  ces  obstacles,  on  exclut  nos  fabricants  de  la  concur- 
rence qu'ils  ont  le  droit  d'exercer  à  l'égard  des  privilégiés 
du  monopole.  (Marques  d'approbation  sur  plusieurs  bancs). 

Il  faut  bien  le  dire,  la  filature  de  laine  est  arrivée  à  un 
très-grand  degré  de  perfection,  dans  les  environs  d'Elbeuf, 
parce  que  les  filateurs  de  laine  n'ont  à  s'occuper  que  de  la 
filature,  et  qu'ils  appliquent  toutes  leurs  capacités  et  tout  ce 
qu'ils  possèdent  d'intelligence  et  d'activité  à  faire  progresser 
celte  industrie  de  la  filature  de  la  laine  ;  et  je  vous  réponds 
qu'ils  font  beaucoup  mieux,  la  plupart  du  temps,  que  les 
industriels  qui  réunissent  toutes  les  catégories  d'industries 
dans  les  mômes  établissements. 

La  division  du  travail  I  mais  c'est  aujourd'hui  précisément 
le  principal  et  l'essentiel  agent  de  la  production  à  bon 
marché. 

Il  faut  donc  l'encourager,  la  favoriser,  la  développer,  et 
non  pas  lui  créer  des  obstacles,  la  restreindre  de  tous  côtés. 
(Très-bien  !  très-bien  1) 

J'arrive  aux  tissages  mécaniques. 

HBV.  MAR.  —  JUILLET  1864.  31 
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Mon  Dieu!  je  suis  très-partisan  du  tissage  mécanique; 
notre  maisona  été  l'une  des  premières  qui  Pont  introduite  en 
France,  pour  le  colon,  et  je  ne  vois  pas  pourquoi  je  ne  cher- 
cherais pas  à  le  favoriser  pour  la  laine  ;  mais  cependant  c'est 
à  une  condition  :  c'est  qu'il  donnera  pour  la  troupe,  pour 
l'armée,  des  produits  aussi  bons  que  le  tissage  à  la  main  et 
à  aussi  bon  marché. 

Il  faut  laisser  à  la  concurrence  le  soin  de  faire  faire  les 
progrès  qui  s'appliquent  à  la  fois  au  tissage  mécanique  et  au 
tissage  à  la  main. 

Je  ne  vois  pas  pourquoi  vous  allez  obliger  un  fabricant 
d'avoir  30  mécaniques  )>our  avoir  droit  à  un  lot,  car,  s'il 
n'en  a  que  29,  il  est  exclu  —  et  encore  moins  60  pour  en 
avoir  deux.  Je  ne  vois,  dis-je,  pas  pourquoi,  si  un  fabricant 
à  la  main  veut  concourir  avec  un  tisseur  mécanique,  vous 
l'exclurez  parce  qu'il  ne  possède  pas  d'agents  marchant  par 
moteur.  Que  vous  importe  ,  s'il  vient  offrir  à  l'État  une 
concurrence  qui  lui  donne  des  avantages  sur  une  autre  fabri- 
cation, s'il  vous  donne  un  meilleur  produit,  s'il  vous  le 
donne  à  meilleur  marché  que  quand  il  est  fait  à  la  méca- 
nique ?  Pour  quel  motif  donc  donnerez-vous  à  un  autre  la 
préférence?  Je  ne  vois  pas  vraiment,  je  vous  l'âvoue,  dans 
ces  combinaisons,  les  résultats  exceptionnels  de  bénéfices 
qui  se  produisent  sur  le  Trésor. 

M.  le  président  de  Morny.  Vous  aviez  dit  que  vous  seriez 
très-court. 

Une  voix.  C'est  très-intéressant. 

M.  Pouyer-Quertier.  J'ai  fini,  monsieur  le  Président. 

Plusieurs  voix.  Parlez  1  parlez! 

M.  Pouyer-Quertier.  Il  y  a  un  autre  détail;  il  faut  des 
machines  &  carder,  des  machines  à  parer,  et  des  machines  à 
lisser... 

M.  le  président  de  Morny.  Permettez,  je  ne  conteste  pas  le 
moins  du  monde  l'intérêt  du  sujet,  je  fais  seulement  remar- 
quer à  l'honorable  orateur  qu'il  a  demandé  la  parole  sur 
une  section  déjà  votée;  que  je  la  lui  ai  accordée  volontiers, 
mais  à  la  condition  qu'il  serait  très-bref. 

M.  Pouyer-Quertier.  J'ai  eu  l'honneur  d'en  parler,  il  y  a  un 
instant  à  M.  le  ministre  d'État. 

Du  reste,  vous  êtes  sufïisamment  instruits  maintenant  de 
la  question.  Vous  voyez,  e(  le  Gouvernement  reconnaîtra 
avec  nous,  qu'à  l'aide  du  cahier  des  charges,  on  a  exclu  de  la 
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concurrence,  pour  les  fournitures  de  l'État,  les  99  centièmes 
de  la  fabrication  lainière  française,  qu'on  a  imposé  des  con- 
ditions telles,  qu'elles  ne  se  rencontrent  que  dans  les  usines 
des  adjudicataires  ordinaires  et  de  profession  ;  et  que  c'est 
sous  l'inspiration  évidente  de  ces  adjudicataires  qu'ont 
été  prises  les  mesures  édictées  dans  le  cahier  des  charges 
de  1864.  Je  n'en  fais  pas  un  reproche  au  gouvernement,  je 
suis  convaincu  que  là,  sa  religion  à  été  surprise.  Mais  ce 
que  je  demande,  c'est  qu'à  l'avenir  on  veuille  bien  porter 
une  sérieuse  attention  sur  cette  situation,  parce  que  je  suis 
convaincu  qu'en  examinant  les  faits  de  près,  on  reconnaîtra 
la  nécessité  de  livrer  les  fournitures  à  la  concurrence  libre 
de  l'industrie  libre,  je  ne  veux  pas  dire  sans  garantie.  Mais 
si  je  ne  présente  pas  une  garantie  parce  que  je  ne  serai  pas 
propriétaire  de  mon  usine,  j'en  puis  présenter  une  par  ma 
capacité,  par  mon  intelligence,  et  par  le  dépôt  même  que 
vous  exigerez  dans  les  caisses  de  l'État.  Vous  avez  cent  moyens 
d'obtenir  des  garanties  qui  donneront  toute  la  sécurité 
possible  à  l'avenir,  et  aux  adjudicataires  et  au  Gouverne- 
ment. Je  demande  que  dans  le  cahier  des  charges,  à 
l'avenir,  cette  situation  soit  examinée  de  près,  et  qu'on 
admette  à  la  concurrence  toute  personne  qui  présentera  les 
garanties  nécessaires  et  pour  la  bonne  administration  et 
pour  l'économie  des  deniers  publics.  (Approbations  sur  plu- 
sieurs bancs  1  —  Très-bien  !  très-bien  t) 

5.  Exc.  AT.  Rouher,  ministre  d'État.  Je  demande  à  la 
Chambre  la  permission  de  lui  dire  ce  qui  a  été  fait  par  le 
Gouvernement,  sur  la  réclamation  de  la  chambre  de  com- 
merce d'Elbeuf  ;  j'aborderai  ensuite  très-sommairement  les 
observations  présentées  par  l'honorable  M.  Pouyer-Quertier. 

Un  cahier  des  charges  a  été  publié  dès  le  mois  de  janvier, 
par  M.  le  ministre  de  la  guerre,  pour  la  fourniture  d'une 
certaine  quantité  de  drap  de  troupe.  Les  clauses  de  ce  cahier 
des  charges  ont  été  empruntées  à  des  dispositions  antérieu- 
rement en  vigueur  et  qui  avaient  été  prises  dès  1850.  Le  cahier 
des  charges  nouveau  ne  faisait  que  les  reproduire  en  les  amé- 
liorant d'une  manière  notable,  sur  la  réclamation  faite  par 
la  chambre  de  commerce  d'Elbeuf.  M.  le  ministre  de  la 
guerre  s'est  empressé  d'écrire  à  son  collègue  et  de  provo- 
quer des  explications  de  sa  part  ;  le  dernier  acte  du  dossier, 
qu'on  me  remet  à  l'instant  même,  est  daté  du  3  mai  1864. 
Cette  question  est  donc  en  cours* d'instruction,  et  les  obser- 
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vations  qui  viennent  de  vous  être  présentées  ne  contribueront 
pas  peu  a  lui  faire  suivre  une  marche  favorable  aux  intérêts 
qu'a  défendus  l'honorable  M.  Pouyer-Quertier.  (Très-bien  1 
très-bien  !) 

Je  ne  saurais  en  dire  davantage  sur  le  point  de  fait,  car  la 
Chambre  a  constaté,  je  crois,  que  ce  débat  venait  d'une 
manière  un  peu  tardive.  Il  s'agit  d'un  cahier  des  charges  qui 
a  été  publié  par  le  ministère  de  la  guerre.  Or  le  budget  de 
la  guerre  est  voté  depuis  deux  jours,  et  il  est  impossible  que 
l'attention  des  organes  du  Gouvernement,  sans  y  être  provo- 
quée par  des  observations  antérieures,  puisse  se  porter  spon- 
tauément  sur  de  tels  détails  d'administration.  Mais  je  dois 
dire  pourtant  que  j'ai  entendu,  non  sans  plaisir,  les  observa- 
tions de  l'honorable  M.  Pouyer-Quertier  sur  la  libre  concur- 
rence. (Rires  d'approbation.  — Très-bien  1) 

J'aime  à  l'entendre  ainsi  proclamer  les  principes  de  la 
concurrence  non-seulement  a  l'intérieur,  mais  à  l'étranger 
(Rires  approbatifs),  de  façon  à  préparer  aux  consommateurs 
les  meilleures  conditions  pour  Tachât  des  denrées  qui  leur 
sont  nécessaires.  C'est  là  un  principe  qui  vivifie  tout  et  qui 
concilie  tous  les  intérêts,  les  intérêts  de  ceux  qui  achètent  et 
les  intérêts  de  ceux  qui  produisent;  car  ce  principe  met  en 
mouvement  toutes  les  activités,  toutes  les  intelligences;  il 
force  à  l'économie  et  au  progrès,  tous  en  profitent,  et  la 
société  s'enrichit  avec  de  tels  stimulants.  (Très-bien  I) 

J'en  suis  d'autant  plus  heureux  que,  comme  ministre  du 
commerce,  j'ai  rencontré  bien  souvent  la  question  que  vient 
de  soulever,  il  y  a  un  instant,  l'honorable  M.  Pouyer-Quertier. 

J'ai  vu  celte  thèse  s'agiter  pendant  plusieurs  années  à 
propos  du  lin  et  du  coton  employés  à  l'habillement  du  soldat. 

On  soutenait  que  l'emploi  du  lin  était  beaucoup  plus  salubre 
que  celui  du  coton,  et  les  cahiers  des  charges  avaient  été 
rédigés  pour  que  la  fourniture  des  toiles  ne  comprit  que  des 
toiles  de  lin.  Je  réclamai  contre  celte  disposition,  et  je  dis  : 
pourquoi,  lorsqu'en  France  tant  de  personnes  portent  des 
toiles  de  coton,  imposer  le  lin  aux  soldats?  Ces  réclamations 
suivirent  leur  cours.  Les  fabricants  de  lin  résistèrent.  On 
aperçut  dans  ces  réclamations  la  pensée  de  créer  celte  libre 
concurrence  dont  parlait  l'honorable  M.  Pouyer-Quertier  et 
de  provoquer  même  la  concurrence  des  fabricants  belges. 
Alors  l'industrie  française,  toujours  inquiète,  parvint  à  faire 
introduire  dans  les  cahiers  des  charges  cette  condition,  que 
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les  toiles  de  lin  seraient  cordées  d'un  liséré  en  coton;  et 
comme  le  coton  manufacturé  était  alors  prohibé,  ce  liséré 
rendait  impossible  l'intervention  des  fabricants  belges. 

Un  jour,  enfin,  le  coton  l'a  emporté  sur  le  lin,  et  il  a  été 
décidé  que  la  chemise  de  coton  était  plus  salubre  que  la 
chemise  de  lin.  (Rires  approbatifs). 

Voilà  le  premier  résultat  que  le  ministre  du  commercé  a 
obtenu.  Il  ne  s'est  pas  lassé,  il  a  fait  des  efforts  incessants 
pour  obtenir  que  l'adjudication  des  draps  de  troupe  fut  faite 
par  la  libre  concurrence,  de  façon  à  empêcher  que  les 
fa  briques  du  Midi  eussent  le  monopole,  tandis  que  les  fabriques 
de  Normandie  se  trouvaient  écartées. 

Mais  les  progrès  ont  été  lents,  messieurs,  par  une  raison 
très-simple  que  j'indique  à  la  Chambre,  sans  chercher  à  la 
justifier  complètement. 

Le  ministre  de  la  guerre  est  incessamment  préoccupé  de  la 
pensée  d'assurer  sa  fourniture  pour  les  cas  d'événements  de 
guerre.  Il  ne  veut  pas  être  exposé  à  avoir  des  procès  avec  on 
fabricant.  Il  veut  être  sûr  de  recevoir  le  dnip  qui  est  néces- 
saire pour  l'habillement  des  soldats.  Voilà  pourquoi  il 
impose,  dans  le  cahier  des  charges,  un  minimum  pour 
chaque  lot  de  22,000  mètres.  Il  Veut  s'assurer  par  la  compo- 
sition de  l'outillage  que  les  22,0ÔO  mètres  formant  chaque 
lot  lui  seront  fournis.  De  là,  les  précautions  quelquefois  un 
peu  méticuleuses  que  l'honorable  M.  Pouyer-Quertier  a 
exposées  à  la  Chambre. 

Mais  je  ne  crains  pas  d'affirmer  à  l'honorable  M.  Pouyer- 
Quertier  qu'en  ce  qui  concerne  le  ministre  d'État,  il  fera  tous 
ses  efforts  pour  tâcher  de  développer  les  principes  de  concur- 
rence qui  ont  été  invoqués,  dans  lesquels  il  trouve,  en  ce 
qui  le  concerne,  tout  à  la  fois  une  garantie  de  bonnes  four- 
nitures et  une  garantie  de  grande  économie  pour  l'adminis- 
tration de  la  guerre.  (Très-bien  !  très-bien  I) 

M.  Quesné.  Je  demande  la  parole.  C'est  une  simple  ques- 
tion que  je  désire  adresser  à  M.  le  ministre  d'Élat.  Mais, 
auparavant,  permettez-moi  de  faire  une  très-courte  obser- 
vation. 

Je  m'associe  à  tout  ce  qui  a  été  si  bien  dit  par  mon  hono- 
rable ami  M.  Pouyer-Quertier,  qui  réclame  la  libre  concur- 
rence entre  nationaux,  mais  non  pas  entre  les  nationaux 
et  étrangers. 

Plusieurs  membres.  Pourquoi  pas  ? 
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M.  Quesné.  Nous  sommes  donc  conséquents  avec  nos  prin- 
cipes. Maintenant,  voici  la  question  que  je  désire  adresser  à 
M.  le  ministre  d'État. 

Un  document  qui  m'a  été  délivré  au  ministère  de  la  guerre 
avec  le  cahier  des  charges,  contient  ce  qui  suit  : 

«  Avis  important.  —  Aux  termes  de  Part.  l,r  du  cahier  des 
charges  ci-joint,  les  demandes  d'admission  à  l'adjudication 
doivent  être  adressées  au  ministre  de  la  guerre  le  30  avril 
1864,  au  plus  tard.  » 

D'après  ce  qui  vient  d'être  dit  par  M.  le  ministre  d'État, 
de  nouvelles  instructions  auraient  été  données  à  la  date  du 
3  mai,  si  j'ai  bien  entendu.  (Non  !  non!)  Les  fabricants  qui 
avaient  été  exclus  aux  termes  de  ce  document  pourront  donc 
se  présenter  de  nouveau  ? 

S.  Exc.  M.  Rouhery  ministre  d'État.  Si  M.  de  Quesné  veut 
me  permettre,  la  seule  déclaration  que  j'aie  faite  est  celle-ci, 
que  le  dernier  acte  de  la  correspondance  entre  les  deux 
ministres  est  sous  la  date  du  3  mai  1864;  mais  je  ne  sais  pas 
à  quel  degré  se  trouve  l'instruction,  et  je  ne  sais  pas  si  la 
liste  des  adjudicataires  qui  peuvent  soumissionner  est  close  Si 
j'avais  été  averti  plus  tôt  des  interpellations  que  l'honorable 
M.  Quesné  devait  faire,  je  me  serais  fait  un  devoir  d'apporter 
tous  les  renseignements  que  pourrait  désirer  la  Chambre, 
mais  je  n'en  ai  été  averti  qu'à  l'instant,  et  il  m'est  impossible 
de  donner  les  détails  que  la  Chambre  pourrait  désirer. 
(Marques  d'approbation.) 

Af.  le  président  de  Morny.  La  parole  est  à  M.  Arman  sur  la 
5e  section  :  Service  colonial. 

M.  Arman.  Messieurs,  pour  relier  ce  que  je  vais  dire  au 
budget  du  ministère  de  la  marine,  permettez -moi  d'exprimer 
.  avec  quelle  satisfaction  la  Chambre  tout  entière  a  entendu 
hier  les  déclarations  de  M.  le  commissaire  du  gouvernement, 
au  sujet  de  la  composition  arrêtée  du  nombre  des  bâtiments 
qui  doivent  former  la  flotte. 

Cette  partie  de  nos  forces  militaires  est  imparfaitement 
connue  de  la  Chambre,  mais  parfaitement  connue  des  puis- 
sances étrangères. 

La  Chambre  a  accueilli  avec  sympathie  cette  déclaration, 
que  notre  matériel  naval  devrait  se  composer  normalement 
de  40  vaisseaux  ou  bâtiments  cuirassés  de  premier  rang,  de 
20  frégates,  de  90  bâtiments  de  moindre  rang,  corvettes  ou 
avisos,  de  75  transports,  et  enfin  de  125  bâtiments  légers  ; 
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cette  flotte,  montée  en  temps  de  paix  par  30,000  marins  et 
en  temps  de  guerre  par  66,000. 

Messieurs,  l'honorable  ministre  d'État  disait,  à  son  tour, 
dans  une  circonstance  récente  :  Les  intérêts  de  la  France  ne 
se  li  »  ilent  plus  des  Pyrénées  à  la  Baltique,  ni  des  Alpes  au 
Pont-Euxin. 

C'était  en  effet,  par  une  déclaration  grandiose  et  patrio- 
tique, répondre  aux  nécessités  du  présent,  et  c'est  ce  qui 
me  fait  entrer  avec  confiance  dans  l'examen  du  budget  colo- 
nial, soumis  en  ce  moment  aux  délibérations  delà  Chambre. 

Vous  avez  remarqué,  messieurs,  que  le  budget  colonial 
entre  dans  celui  de  la  marine  pour  une  somme  de  24  mil- 
lions. Ces  2k  millions  sont  répartis  entre  nos  colonies  nou- 
velles et  nos  colonies  déjà  anciennes,  la  Martinique,  la  Gua- 
deloupe, la  Réunion,  Cayenne,  les  établissements  de  la  côte 
d'Afrique,  Gorée,  Madagascar,  les  établissements  de  l'Inde, 
la  Nouvelle-Calédonie,  etTaïli. 

Mais  celte  énuinération,  faite  conformément  aux  divers 
chapitres  du  budget  des  colonies,  permettez-moi  de  m'y 
appesantir,  non  sur  ce  qui  y  est  écrit,  mais  sur  ce  qui  y  man- 
que, c'est-à-dire  sur  nos  possessions  de  Gochinchine.  Aucun 
article  de  crédit  n'est  inscrit  au  budget  pour  les  dépenses 
d'occupation  el  d'administration  de  la  basse  Cochinchine. 

Je  suis  obligé  pour  faire  apprécier  l'importance  de  ma  ré- 
clamation, de  faire  un  court  exposé  historique  de  notre  ex- 
pédition de  Cochinchine,  et  je  motiverai  facilement  ainsi  la 
demande  que  je  désire  présenter  au  Gouvernement. 

En  1858,  la  France,  d'accord  avec  l'Espagne,  chargea  l'ami- 
ral Rigault  de  Genouilly  de  faire  valoir  à  Hué  leurs  griefs  au 
sujet  des  missionnaires  des  deux  pays  qui  avaient  été  victimes 
d'odieux  attentats. 

L'amiral  Rigault  de  Genouilly  prit  Touranne;  mais  privé 
de  troupes  de  débarquement  et  chassé  par  la  mousson,  il  dut 
ramener  son  escadre  vers  le  sud  et  s'empara  de  Saigon.  C'é- 
tait là  le  petit  début  d  une  très-grande  chose  ;  l'amiral  qui  lui 
succéda  dans  le  commandement  maintint  énergiquement  sa 
conquête  jusqu'à  ce  que  l'amiral  Charner,  qui  commandait  en 
chef  dans  ces  mers,  revenant  de  la  glorieuse  campagne  qui 
conduisit  nos  soldats  victorieux  à  Pékin,  put,  à  l'aide  des  for- 
ces dont  il  disposait,  développer  la  guerre  autour  de  Saigon, 
presque  assiégée,  et  étendre  notre  occupation  sur  le  territoire  . 
des  provinces  voisines. 
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Après  lui  l'amiral  Bonnard  a  pu,  avec  de  nouveaux  efforts, 
consolider  la  conquête  et  l'asseoir  définitivement  sur  les  trois 
provinces  de  Saigon,  de  Mytho  et  de  Bien-Hoa.  Ce  fut  enfin 
l'amiral  Bonnard  qui,  en  1862,  imposa  un  traité  à  la  cour  de 
Hué  et  acquit  définitivement  à  la  France  le  territoire  de  ces 
trois  provinces,  qui  forment  aujourd'hui  le  territoire  des 
possessions  françaises  dans  l'extrême  Orient. 

Messieurs,  sur  auiun  point  du  globe  nous  n'aurions  pu 
trouver  un  pays  aussi  riche,  aussi  facilement  assimilable  à 
nos  besoins  que  la  basse  Cochinchine.  (C'est  vrai!  c'est  vrai!) 

Les  produits  de  la  basse  Cochinchine  sont  très-nombreux; 
très-riches  et  très- variés.  Les  trois  provinces  que  nous  possé- 
dons sont  un  grenier  d'abondance  non-seulement  pour  la  Co- 
chinchine, mais  pour  la  Chine  elle-même.  La  production  du 
riz,  du  tabac,  de  graines  oléagineuses,  de  la  canne  à  sucre, 
de  l'indigo,  du  coton  et  de  la  soie  y  est  très-convenable. 

Enfin,  les  forêts  de  la  Cochinchine  sont  peuplées  d'une 
grande  quantité  de  bois  deteak  que  nous  payons  si  cher  pour 
les  constructions  nouvelles,  et  que  nous  pouvons,  dès  aujour- 
d'hui, acheter  en  grande  quantité  en  Cochinchine,  à  qua 
lité  égale,  et  à  25  et  30  0/0  au-dessous  du  prix  que  nous  les 
payons  quand  ils  arrivent  des  possessions  anglaises  de  l'Inde. 

Il  y  a  donc  un  intérêt  commercial  considérable  à  conserver 
et  à  développer  nos  possessions  en  Cochinchine.  Déjà  un 
grand  nombre  de  négociants  français,  appelés  par  les  dispo- 
sitions colonisatrices  des  gouverneurs  qui  se  sont  succédé, 
ont  acquis  autour  de  Saigon  des  portions  importantes  de 
territoire. 

Le  dernier  courrier  de  Cochinchine  indique  un  arrêté  de 
l'amiral  de  La  Grandière,  qui  met  en  adjudication,  à  200  fr. 
l'hectare,  les  terrains  qui  sont  compris  dans  les  lignes  qui  en- 
tourent Saîgon.  200  fr.  l'hectare,  c'est  le  prix  de  beaucoup 
d«  terrains  en  France,  et  on  ajoute  au  prix  une  redevance,  à 
titre  d'impôt,  de  10  fr.  par  hectare.  C'est  assez  vous  dire  que 
notre  possession  s'étend,  qu'elle  se  consolide  matériellement 
aussi  bien  que  moralement.  El  si  j'ajoute  que  déjà  les  percep- 
tions faites  par  la  marine  s'élèvent  annuellement  à  la  somme 
de  3  millions  et  qu'il  est  facile  de  prévoir  le  moment  où  toutes 
les  dépenses  seront  équilibrées  par  l'impôt;  où  il  sera  possi- 
ble de  prélever  la  dépense  de  l'armée  elle-même  sur  les 
revenus  du  pays,  il  est  évident  que  les  préoccupations  de 
la  commission  des  crédits  extraordinaires  et  les  préoccuna- 
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tions  de  la  commission  du  budget  doivent  prochainement  dis- 
paraître, si  déjà  elles  ne  sont  pas  dissipées  tout  à  fait. 

Mais,  messieurs,  il  faut  bien  le  dire,  ce  mouvement  com- 
mercial qu'on  préconise  tant  ici,  et  avec  raison,  nous  le 
voyons  avec  peine  diminuer  sous  pavillon  français  :  car,  on 
l'a  déjà  fait  remarquer,  dans  les  trois  mois  de  cetle  année,  le 
pavillon  français  à  perdu  22  000  tonneaux  à  l'exportation,  et 
il  est  donc  de  la  dernière  nécessité,  quand  de  nouveaux  dé- 
bouchés se  créent  et  font  naître  de  très-grands  intérêts , 
qu'on  ne  soit  pas  exposé  à  les  voir  instantanément  compro- 
mis par  des  résolutions  que  rien  ne  devait  faire  prévoir  et  qui 
arrêteraient  tout  l'essor  du  commerce  qui  ne  demande  qu'à 
se  développer.  (Approbation  sur  plusieurs  bancs.) 

Je  suis  l'organe  des  préoccupations  de  nombreux  négo- 
ciants et  armateurs,  et  aussi  des  personnes  qui  ont  acheté 
des  terrains  en  Cochinchine  et  qui  y  ont  fondé  de  grands 
établissements .  Je  ne  veux  pas  abuser  des  moments  de  la 
Chambre  (Parlez!  parlez!),  mais  il  est  bon  que  je  vous  donne 
lecture  des  lettres  qui  me  sont  arrivées  par  le  dernier  cour- 
rier, et  qui  témoignent  de  tout  l'intérêt  qu'a  cette  colonie  au 
point  de  vue  de  la  marine  impériale  et  au  point  de  vue  du 
commerce. 

Voici  une  de  ces  lettres  :  elle  est  du  10  mars,  avec  un  post- 
scriptum  du  29  : 

«  Saigon  est  un  sixième  port  pour  la  France.  Nous  y  avons 
52  bâtiments  de  guerre,  un  arsenal  avec  tous  les  ateliers  que 
comporte  le  service  naval,  une  direction  d'artillerie  fort  im- 
portante et  enfin  la  direction  du  génie  militaire. 

«  Notre  effectif  se  compose  de  36  compagnies  d'infanterie 
de  marine,  1  bataillon  de  tirailleurs  algériens,  1  bataillon  de 
tirailleurs  indigènes,  600  hommes  d'artillerie  ,  100  ouvriers 
d'artillerie,  1  escadron  de  spahis  et  1  détachement  de  gen- 
darmerie. 

«Beaucoup  de  choses  marchent  déjà  régulièrement  dans  le 
service  administratif,  grâce  à  l'intelligence  d'un  petit  noyau 
composé  sous  les  ordres  d'un  lieutenant  de  vaisseau,  d'un 
commissaire-adjoint,  5  sous-commissaires,  5  aides-commis- 
saires et  14  commis,  qui  suffisent  au  service  central  du  chef- 
lieu  comme  à  celui  de  Mytho,  de  Bien-Hoa,  de  Bariah,  de 
Gocong,  et  qui  par  leur  zèle,  leur  dévouement,  leur  bon  es- 
prit et  leur  dignité  de  conduite  se  sont  fait  dans  la  colonie 
une  situation  des  plus  honorables;  mais  là  n'est  que  le  service 
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maritime  proprement  dit;  combien  se  trouve  encore  en  re- 
tard le  service  civil  ! 

•  ••••»••••  ,.«.•••• 

«  En  ce  qui  concerne  le  service  civil  dont  Faction  ne  dé- 
passe pas  encore  le  périmètre  de  Saigon,  il  va  être  placé  sous  la 
direction  d'un  chef  de  bataillon  d'infanterie  de  marine. 

«  Les  fonctions  de  maire  au  chef-lieu  du  Gouvernement  sont 
entre  les  mains  d'un  capitaine  de  la  même  arme;  j'ai  la  convic- 
tion que  l'on  se  trompe  si  l'on  croit  que  c'est  avec  des  mili- 
taires placés  dans  les  fonctions  administratives  élevées  que 
Ton  attirera  le  commerce  et  l'argent. 

«  Si  donc  le  Gouvernement  a  quelque  suite  dans  les  idées, 
au  point  de  vue  de  la  Cochinchine,  il  faut  qu'il  envoie  au  plus 
lot  des  juges  pour  ne  pas  laisser  les  colons  sous  la  juridiction 
des  conseils  de  guerre;  il  nous  faut  une  tête  pour  l'adminis- 
tration civile  et  indigène  de  toute  la  colonie,  et  des  agents  in- 
telligents pour  collaborer  sous  ses  ordres. 

«Mais,  hélas  1  à  l'heure  où  j'écris,  est-on  bien  décidé,  dans 
les  hautes  régions  du  pouvoir  à  conserver  cette  précieuse 
colonie  qui  a  déjà  coûté  tant  d'hommes  et  de  millions?...» 

Et  le  post-scriptum  du  20  mars  : 

•  Dernières  nouvelles  de  France  :  Nouveau  traité  avec  l'em- 
pire d'Annam  et  occupation  de  quelques  points  du  territoire 
seulement  :  où  allons-nous  ?  » 

Eh  bien,  c'est  précisément  contre  les  faits  qui  donnent  lieu 
à  cette  préoccupation  que  je  viens  m'élever  ;  la  stupeur  de  la 
colonie  est  plus  vivement  exprimée  encore  dans  d'autres  let- 
tres commerciales;  elles  impressionneraient  certainement  la 
Chambre,  et  je  viens  supplier  le  Gouvernement,  lorsqu'il  en 
est  temps,  lorsque  le  traité  qui  doit  borner  notre  occupation 
à  un  simple  protectorat  sur  les  six  provinces  du  sud  de  la 
Cochinchine  n'est  pas  signé,  de  ne  pas  lâcher  la  proie  pour 
l'ombre  et  de  repousser  bien  loin  toute  indemnité,  dût-elle 
être  de  20  à  25  millions,  moyennant  le  payement  desquels 
nous  serions  obligés  de  nous  enfermer  dans  la  ville  de  Sai- 
gon et  le  fort  de  Mytho . 

Le  jour  où  notre  protectorat  serait  renfermé  dans  ces  mu- 
railles, nous  y  serions  bientôt  assiégés  (Marques  d'adhésion). 

Alors  la  conquête  redeviendrait  indispensable  ;  car  nous 
avons  des  engagements  non-seulement  vis-à-vis  de  nos  na- 
tionaux, mais  vis-à-vis  des  indigènes,  vis-à-vis  du  souverain 
de  Cambodge. 
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L'amiral  de  La  Grandière,  pour  assurer  les  approvision- 
nements des  colonies,  pour  se  procurer  les  7  ou  8000  bœufs 
qui  lui  sont  nécessaires,  pour  maintenir  la  sûreté  de  notre 
frontière  et  soustraire  le  Cambodge  aux  menées  des  cours  de 
Hué  et  de  Siam,  a  accordé  le  protectorat  de  la  France  au 
Cambodge,  mais  il  Ta  accordé  parce  que  nous  étions  souve- 
rains, parce  que  nous  avions  eu  en  toute  et  définitive  pos- 
session les  provinces  du  sud  de  la  Cochinchine.  Mais  notre 
possession  se  réduisant  elle-même  à  un  protectorat  élevé  et 
notre  force  se  concentrant  sur  un  seul  point,  les  protectorats 
que  nous  avons  promis  seraient  bientôt  impuissants,  et  c'est 
par  la  guerre  que  nous  aurions  à  reprendre  les  espaces  que 
nous  avons  conquis. 

Il  est  évident  que  la  basse  Cochinchine  dans  laquelle  nous 
n'avons  conservé  qu'un  pied  à  Saigon  et  un  autre  à  Hytho 
devrait  revenir  entre  nos  mains-  Il  est  évident  que  l'empire 
de  Hué  nous  entourerait  d'un  cordon  militaire,  d'un  cordon 
de  douanes,  et  qu'il  nous  priverait,  autant  que  possible,  de 
toute  relation  avec  l'intérieur,  et  qu'alors,  dans  l'intérêt  de 
l'honneur  français,  dans  l'intérêt  de  nos  nationaux  qui  sont 
établis  dans  notre  conquête  actuelle,  nous  serons  obli- 
gés de  reprendre  la  campagne  et  de  recommencer  la 
guerre. 

Ainsi  j'adjure  mes  honorables  collègues  de  la  commission 
du  budget  et  ceux  qui  se  préoccupent  des  expéditions  loin- 
taines de  bien  croire  que  ce  n'est  pas  en  abandonnant,  le 
lendemain  d'une  conquête,  un  territoire  si  précieux,  que 
nous  ferions  une  chose  sage,  une  chose  économique  ;  mais 
que  nous  ferons  bien  mieux  d'organiser  une  colonie  qui  sera 
bientôt  sans  rivale.  (Très-bien  !  très-bien  !) 

Seulement  ce  qui  m'étonne  au  point  de  vue  de  la  Cochin- 
chine et  du  budget,  c'est  que  ni  dans  le  budget  ordinaire,  ni 
dans  le  budget  extraordinaire,  il  ne  se  trouve  un  crédit  quel- 
conque en  vue  des  dépenses  de  Cochinchine  en  1865. 

Ce  n'est  pas  un  oubli.  La  commission  du  budget  a  adressé 
ses  observations  au  Gouvernement,  et  le  Gouvernement  lui  a 
rép  mdu  que,  dans  l'étal  de  doute  où  il  se  trouvait,  il  ne 
pouvait  pas  préciser  le  crédit.  Eh  bien,  messieurs,  que  ce 
soit  l'occupation  restreinte,  que  ce  soit  l'occupation  actuelle 
qui  puisse  prévaloir,  il  y  a  une  dépense  certaine  :  les  chiffres 
sont  connus  du  ministère  de  la  marine;  les  budgets  ont  été 
demandés  et  les  budgets  ont  été  dressés. 
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Le  budget  probable  pour  1865  se  «trouve  dans  une  publi- 
cation récente  qui  a  été  faite  sous  l'inspiration  de  l'adminis- 
tration, dans  le  cas  du  maintien  de  la  possession  générale, 
alors  que  les  droits  de  douane  nous  appartiendraient,  alors 
que  les  produits  de  la  ferme  des  jeux  et  de  l'opium,  que 
l'impôt  de  capitation,  l'impôt  foncier  seraient  perçus  à  notre 
profil.  La  différence  à  la  charge  du  Trésor  pour  1865  peut 
s'évaluer  à  8200000  fr.,  et  en  abandonnant  la  possession 
souveraine,  en  bornant  notre  occupation  aux  seuls  points  de 
Saigon  et  de  Mytho,  savez-vous  quelle  sera  la  dépense  pour 
le  Trésor?  Elle  sera  de  7  500  000  fr.  C'est  donc  pour  une  dif- 
férence budgétaire,  pour  1865,  de  700000  francs,  que  nous 
irions  abandonner  dans  l'extrême  Orient  le  point  le  mieux 
placé,  les  provinces  les  plus  fertiles  qui  doivent  largement 
nous  payer  du  sacrifice  que  nous  avons  déjà  fait.  (Assenti- 
ment sur  plusieurs  bancs.) 

Je  prie  donc  la  Chambre,  si  mes  observations  lui  parais- 
sent avoir  quelque  intérêt  (Oui  !  oui  !)  de  vouloir  bien  prendre 
une  décision  que  je  vais  lui  proposer. 

La  commission  du  budget,  si  elle  n'a  inscrit  ni  au  budget 
ordinaire  ni  au  budget  extraordinaire  une  dépense  pour 
1865,  a  inscrit  une  recette  de  1  080080  fr.  résultant  de  l'an- 
nuité que  doit  payer  la  Cochinchine.  Laissons  à  l'avenir  le 
soin  de  savoir  ce  qu'on  dépensera  ;  mais  il  semble  juste, 
équitable,  puisqu'on  admet  une  recette,  d'admettre  une  dé- 
pense corrélative. 

Du  reste,  je  dois  dire  que,  dans  l'intérêt  du  service  colo- 
nial, du  service  du  budget  de  la  marine,  si  l'on  veut  faire  en 
1865  la  moindre  dépense  pour  la  Cochinchine,  on  ne  pourra 
le  faire  que  par  un  virement.  Or,  il  est  bien  permis  de  virer 
de  chapitre  à  chapitre,  peut-être  même  de  ministère  à  mi- 
nistère ;  on  ne  peut  pas  virer  au  profit  d'un  chapitre  qui 
n'existe  pas,  alors  qu'aucun  crédit  pour  dépense  n'est  ac- 
cordé. Ce  que  je  demande  donc,  c'est  que  la  5*  section  soit 
renvoyée  à  la  commission  pour  qu'elle  y  inscrive  en  dépenses 
la  somme  de  1  080000  francs. 

Il  me  semble,  messieurs,  qu'il  y  a  là  une  question  de  ré- 
gularité du  budget,  qu'il  y  a  une  facilité  pour  le  Gouverne- 
ment, et  enfin,  qu'on  nie  permette  de  le  dire,  une  marque 
de  sympathie  à  donner  à  notre  colonie.  (Assentiment  sur 
plusieurs  bancs.) 

Cette  colonie  si  intéressante,  en  l'excluant  du  budget,  en 
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passant  son  nom  sous  silence,  on  semble  déjà  la  condamner 
à  l'abandon. 

Il  y  a  cependant  des  intérêts  à  sauvegarder;  il  y  a  beau- 
coup de  nos  négociants,  de  manufacturiers  qui  ont  répondu 
aux  appels  du  Gouvernement,  qui  ont  eu  confiance  en  ses 
paroles,  et  qui,  si  la  souveraineté  est  abandonnée,  peuvent 
légitimement  réclamer  des  dommages  et  intérêts.  Ils  n'ont 
pas  compromis  leur  fortune,  ils  n'ont  pas  transporté  leurs 
familles,  ils  n'ont  pas  fondé  des  établissements  durables 
pour  être,  du  jour  au  lendemain,  confinés  dans  une  ville 
assiégée,  dans  une  place  de  guerre.  Il  y  a  là  de  très-grands 
intérêts  menacés.  Je  supplie  donc  le  Gouvernement,  dans 
l'intérêt  du  trésor,  dans  celui  du  commerce,  dans  l'intérêt 
de  nos  exportations,  d'apporter  au  moins  une  très-grande 
lenteur  dans  la  négociation  de  ce  traité  et  son  approba- 
tion. Ce  n'est  pas  seulement  dans  la  Cochinchine,  c'est  dans 
tous  nos  ports  qu'on  s'en  préoccupe  énormément.  Rien  n'est 
fait  encore,  le  capitaine  Aubaret  n'est  pas  même  arrivé  à 
Hué  ;  des  ordres  peuvent  lui  être  envoyés,  et  bien  évidem- 
ment ils  arriveront  avant  sa  signature.  Et  après  tout,  ce 
n'est  pas  la  signature  d'un  lieutenant  de  vaisseau  qui  peut 
engager  la  France.  Il  faut  la  ratification  du  Gouvernement,  et 
c'est  cette  ratification  que  je  supplie  le  Gouvernement  de  ne 
pas  donner. 

Un  membre.  Il  faut  que  le  commerce  sache  à  quoi  s'en 
tenir. 

M.  O'Quin,  rapporteur.  La  commission  ne  peut  répondre 
qu'une  chose,  c'est  qu'elle  s'est  préoccupée  de  l'absence  de 
toute  recette  au  budget  du  chef  de  la  Cochinchine  ;  quant 
aux  dépenses,  elles  y  sont  inscrites.  Nous  n'avons  fait  qu'une 
seule  observation,  c'est  que  ce  crédit  était  considérable  et 
qu'il  fallait  tsndre  à  le  réduire  pour  1865. 

Depuis  plusieurs  années,  la  Cochinchine  étant  en  voie  de 
formation,  c'est  au  budget  rectificatif  seulement  qu'on  porte 
les  dépenses  de  la  colonie,  parce  qu'on  attend  l'époque  la 
plus  rapprochée  des  faits,  afin  de  pouvoir  bien  apprécier 
les  besoins. 

Jusqu'ici  les  choses  se  sont  ainsi  passées.  Seulement  les 
commissions  du  budget  ont  appelé  l'attention  du  Gouverne- 
ment sur  ce  qu'il  y  avait  d'irrégulier  dans  la  permanence 
d'un  pareil  état  des  choses.  Cette  année  encore,  la  même  ir- 
régularité a  été  signalée,  et  le  fait  qui  paraissait  ne  pas  devoir 
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se  prolonger  se  reproduit  au  budget  de  1865.  L'inscription 
du  budget  colonial  au  budget  de  l'Etat  aurait  offert,  nous 
a-t  on  dit,  des  difficultés,  attendu  qu'on  serait  peut-être 
obligé,  l'année  prochaine,  de  défaire  ce  qu'on  aurait  fait 
aujourd'hui. 

Pour  1864,  le  budget  de  laCochinchine  se  solde  en  recettes 
et  en  dépenses  par  3  millions.  Une  somme  de  1080000  fr. 
est  affectée  en  recettes  au  budget  rectificatif  et  un  crédit  de 
14  millions  y  figure  pour  les  dépenses  de  la  Cochinchine.  En 
somme,  il  y  a  une  amélioration  considérable  :  la  dépense  de 
l'exercice  actuel  sera  de  4  millions  inférieure  à  celle  de  l'exer- 
cice précédent.  11  faut  espérer  que  l'année  prochaine  la 
situation  de  la  Cochinchine  sera  déûnitivement  assise  et  que 
nous  verrons  les  recettes  et  les  dépenses  de  la  colonie  prendre 
place  au  budget. 

M.  Arman.  Il  y  a  une  erreur  dans  ce  que  vient  de  dire 
l'honorable  rapporteur. 

Dans  le  rapport  sur  le  budget  primitif,  voici  ce  qui  est  écrit, 
page  76  :  «  Aucun  crédit  relatif  à  la  Cochinchine  n'apparaît 
au  budget,  malgré  la  promesse  faite,  l'année  dernière,  à  votre 
commission  des  finances.  Nous  avons  dû  nous  enquérir  des 
causes  d'une  lacune  qui  nous  paraît  ne  plus  s'expliquer  depuis 
qu'un  décret  du  10  janvier  1863  a  réglé  l'organisation  admi- 
nistrative de  la  colonie  et  les  bases  de  ses  budgets.  Il  nous  à 
été  répondu  que  notre  établissement  de  Cochinchine  se  trouve 
encore  dans  une  situation  transitoire.  » 

Eh  bien  !  cependant  on  porte  en  recettes  le  chiffre  déter- 
miné de  l'indemnité.  Nous  avons  une  situation  transitoire, 
dit-on,  mais  en  tout  état  de  cause  elle  n'empêchera  pas  l'oc- 
cupation restreinte  ;  il  y  aura  toujours  une  dépense;  par  con- 
séquent l'ouverture  d'un  crédit  pour  cette  dépense  doit  avoir 
lieu.  Mais  il  ne  faut  pas  croire  que  cette  année  le  budget  gé- 
néral de  l'occupation  puisse  se  solder  en  recette  et  en  dé- 
pense. Je  trouve  au  budget  rectificatif  un  crédit  de  14  millions, 
et  il  y  est  dit:  «  Le  crédit  total  affecté  à  la  Cochinchine  est  de 
14,162,147  fr.  ;  une  note  spéciale  nous  en  a  fait  connaître 
l'emploi  détaillé;  mais  ce  crédit  ne  s'applique  qu'aux  dé- 
penses qui  relèvent  du  ministère  que  nous  examinons.  Il 
existe  en  outre  pour  la  Cochinchine  un  budget  local  qui  nous 
a  été  communiqué;  ses  recettes  et  ses  dépenses  se  balancent 
jusqu'à  concurrence  de  3,011, 719  fr.  » 

Ce  budget  local  se  solde  donc  par  recette  et  par  dépense,  mais 
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il  y  en  a  en  outre  le  crédit  extraordinaire,  qui  s'élève  au  total 
de  14  millions,  pour  1864.  C'est  ce  crédit  qui  diminuera  Tan- 
née prochaine.  L'occupation  entière  coûtera  8  millions;  l'oc- 
cupation restreinte  7  millions  et  demi,  c'est  un  fait  connu. 
Je  dis  qu'il  faut  absolument  inscrire  au  budget  une  dépense, 
et  ce  n'est  pas  une  inconnue  aujourd'hui.  Car  il  y  a  deux  ans 
que  le  budget  de  laCochinchine  existe.  En  n'inscrivant  pas  de 
dépense,  vous  donnez  la  mesure  de  vos  irrésolutions  et  vous 
découragez  tous  les  intérêts.  En  bonne  administration  il  est 
nécessaire  d'ouvrir  un  crédit.  Puisque  vous  inscrivez  1 ,080,000 
francs  en  recette,  vous  devez  au  moins  corrélativement  met- 
tre 1,080,000  fr.  en- dépense. 

M.  le  rapporteur.  Il  y  a  une  confusion  dans  les  observations 
que  vient  de  présenter  l'honorable  M.  Àrman. 

Parlons  d'abord  du  budget  local.  Il  a  été  constaté  qu'il  se 
soldait  en  recette  et  en  dépense  par  3  millions.  En  outre,  au 
budget  rectificatif,  on  a  fait  connaître  qu'une  dépense  de 
14,162,147  fr.  était  imposée  pour  l'année  1864  à  la  métropole 
pour  les  dépenses  de  la  Cochinchine. 

Quant  à  la  recette  de  1,080,000  fr.  qui  est  portée  au  bud- 
get de  1865,  elle  a  une  origine  toute  différente.  Elle  provient 
de  l'indemnité  stipulée  par  la  France  à  la  suite  de  l'expédi- 
tion de  la  Cochinchine,  et  elle  figure  parmi  les  ressources  ex- 
traordinaires. Elle  a  une  affectai  ion  spéciale,  celle  du  budget 
extraordinaire,  et,  par  conséquent,  elle  ne  peut  pas  être, 
ainsi  que  le  disait  l'honorable  M.  Arman,  l'objet  d'un  virement. 

Je  le  répète,  nous  avons  plusieurs  fois  demandé  l'inscrip- 
tion des  recettes  et  des  dépenses  ordinaires  de  la  Cochinchine 
au  budget  ordinaire.  Pour  1865,  nous  l'avons  encore  récla- 
mée, et  la  réponse  nous  a  élé  faite  que  la  situation  actuelle 
de  la  Cochinchine  est  transitoire  et  qu'on  adoptera,  aussitôt 
que  possible,  une  solution  définitive  pour  cette  colonie. 

Une  voix.  Le  Gouvernement  a-t-il  quelque  chose  à  dire? 

M,  Arman.  Je  prends  acte  du  silence  du  Gouverne- 
ment et  je  l'interprète  dans  le  sens  favorable  à  mes  proposi- 
tions. 

M.  le  vicomte  de  Kerveguen,  Je  demande  à  présenter  quelques 
observations  sur  le  ministère  de  la  marine. 

M.  le  président  de  Morny.  Je  ne  peux  pas  laisser  revenir 
constamment  sur  des  sections  votées . 

M.  le  vicomte  de  Kerveguen.  Le  ministère  de  la  marine 
n'est  pas  entièrement  voté.  Vous  avez  permis  à  l'honorable 
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M.  Pouyer-Quertier  de  parler  sur  les  draps  des  troupes;  je 
demande  à  dire  quelques  mots  sur  la  marine  militaire. 

Avant  les  déclarations  présentées  par  MM.  les  commissaires 
du  Gouvernement  sur  les  résolutions  adoptées  en  1847,  nous 
ignorions  encore  jusqu'à  hier  soir,  6  heures  1/4,  heure  à  la- 
quelle s'est  terminé  son  discours,  quel  était  le  but  que  le  Gou- 
vernement se  proposait,  combien  il  voulait  de  navires  de 
guerre,  et  à  quel  chiffre  de  dépense  nous  étions  arrivés;  com- 
bien nous  avions  de  navires  en  état  et  ce  qu'il  nous  restait  à 
faire  pour  achever  notre  flotte  de  combat. 

La  séance  a  fini  là-dessus,  et  on  a  volé  la  4e  section;  mais 
cela  n'èmpèche  pas  que  la  discussion  sur  le  budget  de  la 
marine  ne  soit  encore  ouverte.  (Parlez!  parlez!) 

M.  le  président  de  Morny.  Si  la  Chambre  veut  vous  entendre, 
je  le  veux  bien.  (Parlez  !  parlez  !  ) 

M.  le  vicomte  de  Kervcguen.  Messieurs,  l'honorable  conseiller 
d'État  vous  disait  hier,  avec  raison  :  Ma  tâche  est  facile;  je  ne 
rencontre  que  des  approbateurs,  et  pas  un  seul  contradic- 
teur. Je  ne  viens  pas,  messieurs,  faire  ombre  au  tableau  et 
me  mettre  au  nombre  des  opposants,  cependant  vous  me 
permettrez  de  vous  présenter  une  série  d'observations  rela- 
tivement à  la  marine  militaire. 

J'ai  remarqué,  messieurs,  que  les  officiers  de  marine  ne 
sont  jamais  représentés,  ni  dans  la  Chambre,  ni  dans  les  con- 
seils du  Gouvernement  ;  leurs  vœux  et  leurs  désirs  sont  tou- 
jours transmis  par  des  intermédiaires.  Que  ce  soient  des 
chefs  administratifs,  des  généraux  d'armée  ou  tous  autres,  il 
n'en  est  pas  moins  vrai  que  les  vœux  des  officiers  de  marine  nous 
arrivent  en  quelque  sorte  changés,  modifiés,  tamisés,  si  vous 
le  voulez,  par  les  intermédiaires  dont  ils  sont  obligés 
de  se  servir. 

Examinons,  messieurs,  sans  pasion  l'état  actuel  de  notre 
matériel  naval.  En  ce  qui  me  concerne,  je  suis  bien  désinté-^ 
ressé  dans  toutes  les  questions  qui  surgissent;  je  suis  sans 
amour-propre  d'auteur,  n'ayant  rien  inventé,  ni  canon,  ni  ma- 
chine, ni  vaisseau  cuirassé  ou  blindé;  par  conséquent  je  suis 
placé  dans  une  situaiionqui  me  permet  d'apprécier  avec  indé- 
pendance ce  qu'on  annonce,  les  vues  auxquelles  on  tend,  les 
espérances  que  l'on  poursuit,  et  le  but  que  l'on  veut  atteindre. 

Parlons  d'abord,  si  vous  le  voulez,  des  retranchements 
de  crédits. 

Il  est  d'usage  dans  la  marine,  depuis  à  peu  près  vingt  ans, 
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d'être  assez  coulant  sur  le  retranchement  de  crédits  que  la 
Chambre  veut  opérer. 

Si  le  conseil  d'État  supprime  2  ou  3  millions,  mon  Dieu  ! 
on  dit  :  Lâchons- les,  abandonnons-les;  nous  demanderons 
plus  tard,  s'il  le  faut,  30  ou  40  millions  de  crédits  supplémen- 
taires. Et,  en  effet,  il  ne  s'est  jamais  passé  d'années  qu'il  n'y 
ait  une  série  de  crédits  supplémentaires  qui  font  une  adjonc- 
tion d'un  quart  ou  d'un  tiers  au  budget  primitif.  L'abandon 
d'aujourd'hui  n'est  dès  lors  que  temporaire,  et  soyez  cer- 
tains, messieurs,  que  le  ministère  de  la  marine  nous  deman- 
dera ces  2  ou  3  millions  au  décuple  fin  1864  ou  en  1865. 

Ne  parlez  donc  pas  d'équilibre  du  budget  sous  ce  rapport. 

Quant  à  moi,  il  me  semble  que,  quand  le  ministre  de  la 
marine  demande  des  fonds,  comme  il  en  a  réellement  besoin, 
vous  ne  devriez  pas  les  lui  marchander  ;  mieux  vaudrait  les 
lui  accorder  en  entier.  Au  moins,  quand  on  viendrait  plus 
tard  vous  demander  des  crédits  supplémentaires,  vous  seriez 
en  mesure  de  répondre  ceci  :  Nous  avons  satisfait  à  tous  vos 
désirs,  nous  vous  avons  accordé  tout  ce  que  vous  nous  avez 
réclamé,  et  nous  trouvons  exagéré  ce  dont  vous  avez  outre- 
passé vos  crédits. 

Aujourd'hui,  en  marchandant  les  subsides,  en  supprimant 
quelques  centaines  de  mille  francs  sur  divers  chapitres,  vous 
faites  des  lésineries  regrettables  qui  tourneront  ensuite  contre 
nous,  je  veux  dire  contre  les  finances  de  l'État. 

Permettez-moi,  messieurs,  d'examiner  actuellement  avec 
vous  notre  matériel  naval  ;  j'ai  noté  quelques  points  de  re- 
père pour  me  guider  dans  ma  route  et  jalonner  mes  obser- 
vations. 

C'est  pour  la  première  fois,  comme  j'avais  l'honneur  de  le 
dire  il  y  a  quelques  instants,  que  les  représentants  du  pays 
sont  informés  de  ce  qu'a  voulu  faire  le  gouvernement  en  1857, 
touchant  la  marine  de  guerre  et  la  composition  de  ses  élé- 
ments de  force. 

On  nous  a  annoncé  hier  soir  que  nous  devions  avoir 
40  vaisseaux  ou  navires  de  première  force,  ce  sont  les 
termes  du  Moniteur  de  ce  matin ,  20  frégates  à  grande 
vitesse,  et  90  bâtiments  à  vapeur  -,  total,  150  bâtiments  de 
combat. 

Puis  ensuite  125  bâtiments  de  flottille,  canonnières  et  bom- 
bardes, 75  transports,  30  batteries  flottantes,  et  entin 
.20  bâtiments  à  voiles. 

HE  Y.  MAIL  —  JUILLET  1864  .  32 
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La  dépense  qu'en  1857  le  gouvernement  t'est  imposée, 

lorsqu'il  a  jugé  nécessaire  la  construction  de  cette  flotte,  se 
monte  à  214  millions,  et,  comme  on  vous  l'a  expliqué,  il  y  a 
une  dépense  complémentaire  de  48  millions  pour  le  service 
dit  des  travaux  hydrauliques  des  ports;  total,  262  millions. 

On  a  dépensé  en  1857  20  millions;  en  retranchant  ce 
chiffre  et  en  divisant  le  reste  par  14,  cela  fait  une  annuité  de 
17  millions  pendant  14  exercices. 

Nous  sommes  parfaitement  d'accord  sur  les  chiffres  offi- 
ciels. 

Maïs,  sur  ces  262  millions,  on  en  a  dépensé  à  cette  heure 
125,  par  conséquent  il  en  reste  137  disponibles,  et  comme, 
sur  les  48  millions  de  travaux  hydrauliques,  on  en  a  con- 
sommé 31,  le  reliquat  n'est  plus  que  de  17  sur  ce  dernier 
chapitre. 

Si  ces  17  millions,  vous  les  retranchez  de  137,  il  ne  reste 
plus  que  120  millions  pour  les  constructions  navales  propre- 
ment dites.  120  millions  et  94  qui  sont  déjà  dépensés  font 
bien  les  214  millions  du  projet  gouvernemental. 

Nous  sommes  parfaitement  d'accord  jusqu'ici.  Mais  les 
40  navires  de  force,  les  40  bâtiments  de  combat  que  vous 
désirez  posséder,  doivent  naturellement  être  tous  cuirassés. 
C'est  vous  qui  l'avez  annoncé. 

Combien  en  avons-nous?  Nous  sommes  riche9,  nous  dit- 
on,  de  13  vaisseaux  rapides;  mais  ils  doivent  disparaître 
naturellement  et  peu  a  peu  d'ici  à  8  ou  10  ans.  Ils  ne  font  dès 
lors  qu'accidentellement  partie  des  éléments  nouveaux  qui 
doivent  constituer  la  force  navale  de  la  France. 

Supposons  la  période  des  8  ou  10  ans  arrivée,  il  nous  fau- 
dra les  40  navires  cuirassés  et  les  20  frégates  à  vapeur.  Or 
nous  avons,  si  je  ne  me  trompe,  6  frégates  cuirassées  et  2  ou 
3  vaisseaux  cuirassés  ;  je  mets  3  pour  ne  pas  être  taxé  de 
parcimonie  :  cela  fait  9  navires  bardés  de  fer. 

Qu'ont  coûté  ces  9  bâtiments  ? 

Ils  ont  coûté  63  millions  :  les  frégates  7  millions,  les  vais- 
seaux davantage  ;  je  mets  7  millions  Pun  dans  l'autre,  cela 
fait  63  millions.  Combien  devons-nous  en  construire  pour 
parfaire  le  chiffre  de  40  ?  Il  en  reste  à  faire  31 ,  qui,  multipliés 
par  7,  établissent  une  dépense  de  217  millions,  alors  qu'il  ne 
vous  reste  plus  que  120  millions  pour  achever  le  tout. 

Ensuite,  sur  les  20  frégates  vous  en  avez  17;  il  vous  en 
manque  3,  à  3  millions  chaque  :  cela  fait  encore  9  millions. 
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Puis  vous  avez  un  manquement  dans  les  autres  vapeurs  de 
guerre,  33  à  1  500  000  fr.,  soit  49  millions.  Vous  avez  un 
déficit  de  19  bâtiments  de  flottille,  bombardes  et  canonnières, 
à  500  000  fr.  chaque  :  ci  900  000  fr.  Enfin  8  batteries  flot- 
tantes, vous  en  avez  16  et  il  y  en  a  8  en  chantier.  J'admets 
que  ces  8  en  chantier  ne  vous  coûtent  plus  rien  ;  cependant 
elles  ne  sont  pas  terminées.  Or,  8  à  2  500  000  fr.  cela  fait 
20  millions. 

Donc  il  vous  faut  pour  achever  votre  flotte  non  plus 
120  millions,  mais  304  millions.  Qu'avez-vous  pour  y  faire 
face?  120  millions  snr  les  214.  Vous  voyez  donc  que  c'est  un 
manquement  de  184  millions  qu'il  vous  faudra  trouver  d'ici 
à  l'époque  très-rapprochée  où  la  flotte  sera  terminée  ou  du 
moins  devra  l'être,  c'est-à-dire  d'ici  à  7  ans. 

Ge  n'est  pas  tout,  nous  en  aurons  bientôt  la  preuve,  je 
crains  que  la  durée  des  nouveaux  bâtiments  cuirassés  ne  soit 
pas  aussi  grande  que  celle  des  bâtiments  anciens  qui  étaient 
construits  tout  en  bois. 

On  pouvait  faire  à  ces  derniers  des  réparations,  des  refontes 
et  demi-refontes,  qui  eu  prolongeaient  la  durée  de  dix  ou 
quinze  ans  ;  mais  cela  ne  peut  se  pratiquer  aujourd'hui  avec 
les  navires  cuirassés. 

Nous  avons  à  examiner  à  présent  non-seulement  les  navires 
cuirassés  en  eux-mêmes,  mais  aussi  leur  marche,  leurs  qua- 
lités nautiques,  leurs  roulis,  leur  tangage  et  leurs  dispositions 
au  combat,  alors  qu'ils  sont  en  marche,  et  par  tous  les 
temps. 

Il  y  a  trois  ans,  je  me  permis  de  faire  un  discours  sur  la 
marine.  Je  déclarai  alors  avoir  vu  un  des  bâlimenls  rouler 
énormément,  témoin  la  frégate  la  Gloire.  Des  officiers  de 
marine  Pavaient  vue  en  mer,  fatiguant  beaucoup,  embarquant 
des  paquets  de  mer  par  l'avant  et  en  cascade,  et  obligée  de 
fermer  ses  sabords  de  batterie,  et  par  conséquent  de  ne  pou- 
voir se  servir  de  son  artillerie  par  une  brise  maniable. 

On  contesta  mes  dires;  cependant  ils  firent  assez  de  bruit, 
et  quand  l'Empereur  alla  eu  Corse  et  passa  de  cette  lie  en 
Algérie,  Sa  Majesté  put  elle-même  se  convaincre  de  la  vérité 
de  mes  assertions  :  la  frégate,  par  une  brise  fraîche,  par  un 
temps  relativement  beau,  embarquait  de  l'eau  par  l'avant  et 
ne  se  levait  pas  à  la  lame.  Cependant  on  avait  fait  de  ce  bâti- 
ment des  éloges  excessifs  :  c'était  le  premier  bâtiment  qui 
existât  dans  ce  genre. 
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Chacun  peut  se  tromper,  quand  on  fait  des  choses  nou- 
velles, j'en  conviens  tout  le  premier.  Je  n'arguais  rien  dp  mal 
contre  ces  bâtiments,  mais  je  disais  aussi  qu'au  lieu  d'en 
mettre  six  pareils  en  chantier,  il  aurait  mieux  valu  n'en  foire 
qu'un,  voir  les  avantages  et  les  inconvénients  de  cet  un,  et 
ensuite  modifier,  en  conséquence ,  la  construction  des 
autres. 

Mes  observations,  messieurs,  ne  furent  pas  écoulées  ;  mais 
eufin  j'obtins  un  résultat,  c'est  que  les  frégates  furent  instan- 
tanément modifiées,  et  que  les  ayants  furent  élevés  de  trois 
mètres/ notamment  pour  la  frégate  l'Invincible. 

Maintenant  la  marine  se  demande  pourquoi  la  Gloire  n'est 
pas  allée  à  Cherbourg,  puisque  c'était  un  type  admirable,  et 
qu'on  faisait  des  essais  sur  les  types.  Elle  y  eût  figuré  avec 
avantage,  sans  doute.  Par  je  ne  sais  quelle  décisiou  ou  quelle 
fantaisie,  elle  été  reléguée  dans  un  coin  et  elle  n'est 
pas  allée  à  Cherbourg  affronter  la  comparaison  avec  ses 
sœurs. 

Permettez-moi  de  continuer  mes  observations  sur  les  vais- 
seaux cuirassés,  réunis  en  escadre.  Ils  sont  sortis  de  Cherbourg 
pour  aller  faire  un  essai  comparatif  en  mer.  Ils  sont  restés 
quatre  ou  cinq  jours  à  la  mer,  ils  ont  essuyé  un  coup  de 
vent,  et  ils  sont  rentrés  à  Brest.  Là,  ils  ont  eu  vingt-trois  jours 
de  réparation  à  subir.  Il  me  semble,  sans  être  trop  diflicile, 
que  des  avaries  qui  exigent  vingt-trois  jours  de  réparation, 
sont  des  choses  désagréables,  et  surtout  coûteuses  pour  une 
si  courte  traversée. 

Cette  escadre  cuirassée  est  allée  aux  Açores,  où  elle  a  ren- 
COulréune  mer  plus  tranquille  et  des  vents  moins  importuns, 
fille  en  est  revenue,  et,  d'après  ce  qu'on  dit,  les  résultats  sont 
très-favorables,  surtout  pour  les  vaisseaux,  mais  personne  ne 
sait  positivement  quels  sont  ces  résultats. 

Cependant,  sans  être  trop  indiscret,  il  semble  que  la 
Chambre  devrait  bien  connaître  le  rapport  d'enquête  qui  s'en 
est  suivi. 

Car  enfin,  de  deux  choses  l'une,  ou  ce  rapport  est  favorable, 
et  alors  il  n'y  a  aucune  impossibilité  à  nous  le  communiquer, 
ou,  si  on  ne  veut  pas  nous  le  faire  connaître,  c'est  propager 
l'idée  qu'il  n'est  pas  aussi  favorablement  concluant  qu'on  le 
prétend. 

Ce  mutisme  du  ministère  va  plus  loin.  Il  y  a  au  ministère 
un  conseil  des  travaux  qui  est  chargé  des  constructions 
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navales  et  de  tout  ce  qui  a  rapport  à  la  marine  en  artillerie, 
en  bâtiments  à  terre,  en  bâtiments  à  la  mer. 

Il  y  a  dans  ce  conseil  des  travaux  un  sous-comité  qui  est 
chargé  des  constructions  natales.  Tous  les  jours  il  est  appelé 
à  donner  son  avis  sur  les  navires  qu'on  veut  construire.  S'il 
n'est  pas  muni  des  résultats  de  l'enquête,  comment  voulez- 
vous  qu'il  donne  un  avis  suffisant,  un  avis  convenable  et 
compétent  sur  ce  qui  est  déjà  reconnu  comme  bon  ou  mau- 
vais à  l'usage  ? 

Ce  n'est  pas  tout.  Je  reviens  toujours  à  ce  comité  des  con- 
structions navales  qui  est  un  sous-comité  du  conseil  des 
travaux.  Il  est  composé  de  trois  ingénieurs  et  d'un  officier 
de  marine.  Avant,  il  n'y  avait  que  des  ingénieurs.  C'est  par 
suite  dés  observations  que  j'ai  eu  l'honneur  de  faire  précédem- 
ment qu'on  leur  a  adjoint  un  officier  de  marine,  mais  il  est  seul 
contre  tous  et  c'est  le  cas  de  dire  :  Que  vouliez-vous  qu'il  fît 
contre  trois?  (On  rit.)  1  « 

Eh  bien,  je  ne  puis  pas  m 'expliquer  cette  pensée  de  vou- 
loir faire  des  bâtiments  pour  les  officiers  de  marine.  Ma  rai- 
son est  peut-être  un  peu  obtuse,  mais  elle  se  refuse  à  admettre 
cette  inexorable  détermination,  qui  me  parait  si  fâcheuse,  si 
grosse  de  dangers  et  si  compromettante  pour  la  responsa- 
bilité. ' 

Il  me  suffit,  pour  le  prouver,  d'énoncer  un  argument  qui 
est  ad  hominem;  je  m'adresse  pour  l'instant  à  M.  le  ministre 
de  la  marine  lui-même,  et  je  lui  pose  cet  exemple  :  «  Vousavez 
besoin  d'un  hôtel  pour  vous  loger,  je  suis  architecte,  je  vais 
.  vous  le  bâtir,  mais  je  vous  le  bâtirai  comme  je  l'entendrai.  —  Y 
serai  je  commodément  ?  —  Oh  !  pour  cela,  peu  vous  importe, 
vous.n'avez  pas  voix  délibérative.  Il  sera  solide  ou  non,  vaste 
ou  resserré,  incommode  ou  agréable,  suflisant  on  inhabita- 
ble; c'est  mon  affaire  sans  vous;  mais,  quoi  qu'il  arrive,  vous 
serez  obligé  de  l'habiter.  »  "#  ! 

C'est  pourtant  là,  messieurs,  la  situation  faite  aux  officiers 
de  marine.  «  Votre  vaisseau  sera  bon  ou  mauvais  marcheur, 
peu  vous  importe,  vous  n'êtes  obligé  qu'à  une  chose,  à  vous 
battre.  —  Mais  enfin  si  les  conditions  de  conduite  à  la  mer  ne 
sont  pas  ce  que  je  rêvais;  si  mon  navire  ne  vire  pas;  s'il  est 
dans  des  conditions  où  je  doive  être  battu....     Peu  vous 

Je  maintiens,  messieurs,  que  les  officiérs  de  marine  de- 
vraient être  en  majorité  au  lieu  d'être  en  minorité  dans  le 


Digitized  by  Google 


—  502  — 

comité  des  constructions  navale».  C'est  tellement  vrai,  que  si 
on  voulait  faire  faire  des  canons  par  d'autres  quepar  des  offi- 
ciers d'arullere,  ou  les  faire  tirer  avec  des  canons  qu'ils  n'au- 
raient pas  faits  qu'ils  fussent  bons  ou  mauvais,  ils  se  révolu- 
tionneraient tous,  et  non  sans  motif  plausible. 

Vous  voyez,  messieurs,  que  le  ministère  de  la  marine  enlève 
aux  officiers  do  vaisseau  une  grande  partie  de  leurs  attribu- 
tions essentielles.  Et  qu'est-ce  qu'il  a  fait  pour  chercher  à 
masquer  ce  détournement?  Il  a  eu  l'idée,  que  je  ne  trouve 
pas  très-heureuse,  d'en  faire  des  administrateurs.  Oui,  mes- 
sieurs, les  officiers  à  épaulette  doivent  être  administrateurs 
partout.  Tout  à  l'heure  nous  reviendrons  là- dessus  ;  mais  n'an- 
ticipons pas,  j'ai  à  vous  parler  maintenant  des  canonnières. 

Lors  de  la  guerre  de  Grimée  on  a  construit  40  canonnières, 
toutes  sur  le  môme  modèle.  Ces  40  canonnières  n'ont  pas  ré- 
pondu à  ce  qu'on  s'était  promis  d'elles;  elles  n'avaient  pas 
de  qualités  nautiques,  l'équipage  était  mal  logé;  on  ne  pouvait 
emporter  que  peu  de  vivres  et  peu  de  munitions.  Quelques- 
unes  ont  sauté;  c'est  un  accident  qui  peut  arriver  à  tout  le 
monde  (On  rit);  je  veux  dire  que  je  n'en  impute  Ja  cause  à 
personne.  D'autres  ont  sombré  et,  en  somme,  on  a  reconnu 
que  ces  canonnières  n'étaient  pas  bonnes.  Alors  on  s'est  de- 
mandé ce  que  l'on  ferait  de  ces  bâtiments.  Une  partie  a  été 
envoyée  en  cadeau  au  roi  Victor- Emmanuel  (On  rit);  puis 
ensuite,  de  temps  en  temps,  on  en  efface  quelques-uns  delà 
liste  de  la  flotte,  de  manière  à  la  faire  disparaître  le  plus  tôt 
possible,  pour  qu'on  ne  rencontre  plus  trace  de  ce  mécompte 
si  regrettable. 

Cependant  ces  bâtiments  ne  sont  pas  vieux,  ils  n'ont  que 
sept  ou  huit  ansde  construction. On  a  fait  pour  eux  une  grande 
dépense  qui  s'en  va  ainsi  en  fumée. 

Le  premier  modèle  de  canonnières  étant  mauvais,  on  a 
essayé  un  autre  modèle.  On  a  fait  un  navire  appelé  la  Pique, 
et  on  a  mis  dan6  les  journaux  que  ce  bâtiment  donnait  des 

résultats  magniliques. 

J'ai  été  prévenu  par  des  lettres  particulières,  et,  ce  que  je 
dis,  je  le  liens  de  documents  qui  proviennent  d'officiers  fort 
honorables,  et  ils  le  sont  tous;  mais  ivux  qui  me  les  ont  four- 
nis ne  désirent  pas  être  nommés,  et  cela  ce  conçoit,  car  cette 
divulgation  pourrait  leur  faire  craindre,  et  à  tort  sans  con- 
tredit, certaines  petites  vengeances  qu'ils  sont  bien  aises  d'évi- 
ter. J'ai  été  prévenu  que  la  Pique  filait  sept  noeuds,  Quel  a 
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été  mon  étormemetit  de  trouver  dans  les  journaux  que  la 
Pique  filait  onze  nœuds.  J'ai  écrit  aux  personnes  qui  m'avaient 
si  mal  renseigné;  elles  m'ont  répondu  :  Noos  maintenons 
résolument  notre  dire,  et  nous  ne  savons  pas  qui  a  fourni  ce 
chiffre  de  onze  nœuds  aux  journeaux  de  Paris.  Enfin  d'infor- 
mations en  informations,  j'ai  appris  que  c'était  une  note  du 
ministère. 

Je  dirai  encore  un  mot  des  navires  cuirassés.  Ceux-ci  sont 
en  bois,  et  ensuite  revêtus  d'une  cuirasse. 

Je  n'examinerai  pas  la  question  très-diversement  inter- 
prétée de  savoir  s'il  faudrait  des  navires  tout  en  fer,  ou  si  la 
composition  mi-partie  en  bois  mi-partie  en  fer,  est  préféra- 
ble; je  ne  suis  pas  assez  compétent  pour  émettre  un  opinion 
à  ce  sujet.  En  Angleterre,  ces  navires  sont  pour  la  plupart 
moitié  en  bois  et  moitié  en  fer,  comme  en  France;  mais  je 
croi6  qu'il  y  en  a  aussi  uniquement  en  fer. 

Les  vaisseaux  cuirassés  ne  portent  de  cuirasse  ni  à  l'avant 
ni  à  l'arrière  ;  ils  n'en  portent  que  sur  les  deux  côtés,  de  sorte 
que  s'il  sont  pris  en  enfilade,  ils  risquent  d'être  fort  maltraités; 
ils  sont  d'autant  plus  vulnérables  qu'ils  sont  plus  longs  et  qu'Us 
virent  moins  vite  de  bord. 

Vous  concevrez  cela  par  l'expérience  d'un  objet  quelconque 
qui  tourne  sur  lui-même;  si  cet  objet  est  court,  il  u  bientôt 
accompli  sa  révolution  ;  s'il  est  long,  il  lui  faut  beaucoup  plus 
de  temps.  Pour  un  navire  très-long,  il  faut  un  temps  consi- 
dérable et  un  espace  très-vaste  pour  révolution. 

Les  navires  n'étant  pas  en  fer,  étant  partie  en  bois,  partie 
en  fer,  il  y  a  un  jeu  énorme  dans  les  membrures  en  bois  re- 
couvertes extérieurement  d'une  cuirasse  en  fer,  composée  de 
plaques  qui  sont  très-lourdes,  et  qui,  naturellement,  surchar- 
gent la  membrure.  Vous  devez  comprendre  que  ce  poids 
énorme,  surtout  dans  les  grands  mouvements  de  tangage  et 
de  roulis,  produit  une  détérioration  beaucoup  plus  prompte  de 
ces  navires,  de  sorte  qu'avant  l'achèvement  de  noue  nou- 
velle flotte,  nous  serons  peut-être  obligés  de  renouveler  les 
bâtiments  construits  en  premier  lieu. 

Ainsi,  il  y  a  des  navires,  je  prie  la  Chambre  de  bien  faire 
attention  à  ce  que  j'ai  l'honneur  de  lui  dire,  parce  que  c'est 
très-intéressant,  il  y  a  des  navires  cuirassés,  presque  neufs, 
ayant  deux  ans  de  service,  qui  sont  allés  à  la  mer  et  qui  sont 
revenus  détériorés  dans  leur  cuirasse.  C'est  là  un  fait  dont 
personne  ne  pouvait  se  douter,  je  n'en  accuse  qui  que  ce  soit 
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au  monde  ;  c'est  uniwt  qae  ^expérience  seule  a  démoelré.  0& 
met*  le»  navires  doqt  je  parte  m  bassin  ;  de  quoi  s'apetooil- 

on  ?  que  la  cuirasse  dont  il  était  revêtu  était  rangée  intérieu- 
renient  par  l'effet  d'un  galvanisme,  par  l'effet  de  la  présence 
d'éléments  chimiques.  Vous  savez  que  les  navires  en1  bois 
ont  des  gournables  en  cuivre;  le  voisinage  du  fer  développe 
des  courants  électriques  qui  ont  rongé  le  ter  à  un  point  que 
sous  cette  même  Cuirasse  qui  n'avait  que  deux  ans  d'existertce, 
on  passait  ta  taialn  dans  certains  endroits,  et  le  bras  dans  cer- 
tains autres  (Exclamations).  Je  n'aceùse  personne,  cela  a  été 
recbnhu  etmîs  dans  les  journaux  des  ports  deguérre.  cômmë 
un  fait  anormal  que  personne  n'a  pu  prévoir. 

Purviëndra4-on  à  obvier  à  cet  inconvénient?  Parviendra- 
t-oti  à  empôchér  des  masses  de  plantés  marines  d'adhérer 
aux  cuirassées  enfer?  C'est  possible;  On  peut  remédier  à  tout, 
avec"  lés  découvertes  de  la  chimie  moderne  ;  mais  les  résul- 
tats que  je  vous  signale  sont  de  nature  à  préoccuper  tous  les 
bons  esprits.  '» ,:' 

Si  vous  aviez  un  combat  avec  des  navires  cuirassés  dans 
cet  état,  les  boulets  de  l'artillerie  qui  se  perfectionnent,  et 
qui,  d'après  les  expériences  qui  ont  été  faites  à  Lorient,  pro- 
mettent dè  traverser  les  cuirasses  les  plus  puissantes,  met- 
traient nos  navïres  en  danger.  Si  les  cuirasses  sont  amincies 
ou  diminuées  par  la  présence  d'agents  chimiques,  par  suite 
des  effets  de  cette  sorte  de  pile  voltaïqnes,  vous  comprenez 
que  les  bâtiments  seraient  très-vulnérables.  Il  ne  faut  donc 
pas  avoir  cette  foi  robuste  que  vous  témoigniez  hier  ;  il  faut  un 
peu  de  doute,  surtout  lorsqu'on  voit  des  circonstances  indé- 
pendantes de  la  volonté  de  chacnn  qui  viennent  contrecarrer 
les  calculs  les  mieux  établis  des  hommes  d'États. 

Cette  enquête  sur  l'escadre  cuirassée,  on  ne  la  eonnaît  pas. 
Cependant  on  prétend  que  ceux  qui  en  font  partie,  concluent 
à  Ce  que  les  vaisseaux  cuirassés  sont  bien  meilleurs  que  les 
frégates.  Je  le  croirais  aussi,  parce  que  la  hauteur  de  batterie 
pour  les  vaisseaux  est  plus  grande  que  pour  les  frégates. 

J'avais  demandé  qu'on  augmentât  cette  hauteur  de  batte* 
rie.  On  en  a  ri  beaucoup. 

Cependant.... (Plus  haut!  on  n'entend  pas  !)  on  a  été  obligé 
d'y  revenir.  Il  y  a  une  loi  qui  est  éternellement  vraie  :  c'est 
que  si  une  embarcation  a  besoin  d'un  pied  hors  de  !-eà*» 
pour  ^élever  au-dessus  de  la  lame;  unë  goeletté  \sà  èxîjgc 
trofc;  tin  brick  tr^  et* demi  ou  quatre,  wnè  cotveltê^cliiq, 
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une  frégate  six  et  tin  vaisseau  quelque  chose  de  plus.  En  un 
mot,  phi»  le  navire  est  grand,  plus  il  faut  que  la  hauteur  de 
batterie  soit  élevée. 

Enfin,  on  y  revient,  j'en  féhcite  la  marine  et  ceux  qui  la 
dirigent. 

Arrivons  à  l'artillerie  de  marine. 

Lorsqu'on  va  visiter  n'importe  quel  arsenal,  on  est  ordi- 
nairement accompagné  d'un  cicérone  qui  vous  indique  tout 
ce  qu'il  y  a  dans  le  parc  d'artillerie  et  la  salle  d'armes. 

On  vous  montre  des  canons  à  hélice,  on  vous  indique  des 
canons  qui  n'ont  qu'une  demi- hélice,  ceux  qui  sont  évidés  par 
la  culasse,  puis  des  canons  qui  se  chargent  par  la  culasse.  Il 
y  en  a  de  longs,  il  y  en  a  de  courts,  il  y  en  a  de  toutes  les 
espèces,  et  quand  on  demande  quels  sont  ceux  qui  sont  en 
usage,  à  chaque  démonstration  de  canons,  on  vous  dit  :  «  Ceci 
est  rebuté,  ou  ne  doit  plus  servir!  »  Ainsi,  vous  arrivez  à  par- 
courir une  série  d'une  vingtaine  d'espèces  différentes  de  ca- 
nons, sur  lesquels  il  y  en  a  une  dizaine,  peut-être  davantage, 
qui  sont  rejetés.  Et  quand  on  demande  :  «  Mais  quelle  est 
donc  la  série  qui  cpnstitne  le  cadre  actuel?»  On  vous  répond 
qu'on  n'en  sait  rien  (  On  rit). 

Nos  navires  de  guerre  sont  armés  d'un  peu  de  tout.  Les 
uns  ont  des  canons  de  80,  d'autres  de  30  longs,  d'autres  de  30 
courts,  d'autres  enfin  qui  se  chargent  par  la  culasse,  et  ce 
sont  les  moins  bons  de  tous. 

Eh  bien,  messieurs,  je  suis  effrayé  de  cette  situation  anor- 
male pour  notre  artillerie  de  marine,  et  je  me  dis  que  si  la 
guerre  venait,  il  faudrait  pourtant  bien  faire  autrement  1 

Dans  l'armée  de  terre,  on  fait  bien  des  expériences,  mais 
enfin  le  matériel  est  un  pour  tous  les  régiments  d'artillerie.  Il 
y  a  bien  des  idées  spéculatives  ,  mais  vous  voyez  cependant 
l'adoption  d'un  plan  uniforme.  A  la  marine,  c'est  un  peu  dif- 
fus. Je  sais  bien  qu'on  me  dira:  c'est  pour  cela  qu'on  a  créé 
une  direction  d'artillerie  à  la  marine.  J'espère  qu'elle,  fera 
mieux  que  ses  devancières  ... 

M,  Arman.  L'artillerie  de  marine  anglaise  est  dans  la  même 
situation;  il  n'y  a  rien  de  fixe  dans  son  organisation. 

if.  le  Président  de  Morny.  M.  de  Kervéguen,  en  avez-vous 
encore  pour  longtemps!  ,  i 

if.  le  vicomte  de  Kervéguen.  Je  vais  avoir  nni. 

On*  parlé  aussi  des  ouvriers  de  la  marine.  J'ai  beaucoup 
de  sympathie  pour  eux ,  et  je  crois  l'avoir  montré  dans  mainte 
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Circonstance.  Xeiir nombre  est  de  22800,  tandis  qu'autrefois 
il  était  dé  24  000.  EU  bîen,  messieurs,  ils  ont  plus  de  travail 
à  22  000  qu'ils  n'en  avaient  à  24000. 

Il  y  a  un  fait  énorme  qui  se  passe  et  dont  je  ne  sais  pas  si 
Ton  tient  un  compte  suffisant. 

Autrefois,  il  était  de  règle  dans  les  arsenaux  de  tout  faire, 
de  ne  rien  attribuer  au  dehors.  Toutes  les  constructions  na- 
vales étaient  érigées  dans  les  arsenaux  des  cinq  ports;  on 
avait  construit  des  cales  en  grand  nombre.  M.  de  Chabrol,  je 
crois,  en  voulait  80;  il  n'y  en  a  guère  que  60  à  70. 

Il  existe  à  Toulon  15  cales;  on  en  voulait  20  alors. 

Partout  on  a  supprimé  de  nombreux  ateliers,  partout  on  a 
substitué  des  machines  aux  bras  d'hommes  :  ce  qui  aurait  dû 
diminuer  le  nombre  des  ouvriers  dans  une  plus  grande  pro- 
portion que  celle  de  1200  depuis  quelques  années. 

Quant  aux  édifices  à  terre,  voici  ce  qu'a  fait  la  marine:  elle 
réclamait  des  magasins  nouveaux  ;  elle  n'en  avait  pas.  Alors 
on  a  bâti  de  grands  ateliers  pour  les  machines,  pour  les  fon- 
deries. Je  connais  un  port  qui  avait  une  fonderie  ancienne  mal 
Outillée  ;  on  en  a  cédé  le  terrain  au  domaine  ;  on  a  construit 
à  la  place  une  fonderie  magnifique  qui  a  coûté  I  800000  fr. 
Quand  les  magasins  ont  été  édifiés,  par  mesure  générale 
on  a  abandonné  à  l'industrie  privée  tous  les  travaux  à  faire. 

M.  Dupuis  de  Lôme,  commissaire  du  Gouvernement.  Où  cela, 
s'il  vous  platt  !  Veuillez  préciser  le  port. 

M.  k  vicomte  de  Kervéguen.  Les  arbres  de  couche  et  les  ma- 
chines à  vapeur,  on  les  fait  faire  soit  à  Rive-de*Gier,  soit  chez 
Petin  et  Gaudet. 

M.  Dupuis  de  Uhne.  Petin  et  Gaudet,  ce  sont  des  forgerons, 
.  ce  ne  sont  pas  des  fondeurs  ! 

Du  reste  je  répondrai  sur  l'ensemble» 

M.  le  vicomte  tfe  Kervéguen,  Les  cales  de  construction,  nous 
en  avons  en  quantité.  Chaque  fois  qu'un  navire  est  lancé,  la 
cale  reste  vide. 

Pourquoi  ?  Parce  qu'on  fait  construire  par  l'industrie  privée. 
C'est  encore  une  cause  majeure  de  diminution  dans  les  arse- 
naux. On  fait  exécutor  chez  M  Annan,  chez  M.  Mazeline;  à 
la  Seyne  aussi.  On  en  fait  faire  partout,  mais  dans  les  arse- 
naux les  cales  de  construction  sont  vides. 

Messieurs,  je  suis  obligé  d'abréger  ( Oui  !  0ml  Abrégez!). 

Parlons  de  l'administration  de  lu  marine.  On  vient  de  la 
décapiter  de  la  manière  la  plus  extraordinaire.  On  vient  d'en 
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faire  soi-disant m  corna  «avant,  puisque  pour  y  entrer  dor- 
mais il  filera,  étreî  licencié  en  4roit,  avocat,  ou  élève  de 
l'École  polytechnique.  n 

Mai»  tout  le  monde  est  mécontent  de  ces  réformes. 

Il  y  a  des  hommes  qu'on  force  d'entrer  dans  une  impasse 
qu'an  appelle  le  corps  des  commis  aux  écritures,  impasse 
dont  on  ne  peut  jamais  sortir.  Gela  ressemble  môme  beauv 
coup  à  ce  que  dit  Dante  :  «  Là,  on  n'a  pas  même  l'espérance 
pour  consolation  !  »  (Bruits  divers.) 

if.  deKervéguen.  Àu  surplus,  on  place  des  officiers  de  ma- 
rine un  peu  partout.  On  veut  faire  d'eux  des  administra- 
tetirside  quartiers.  Ceci  n'est  pas  encore  résolu  ;  on  en  parle. 
On  les.  érige  en  comptables  de  tous  les  petits  bâtiments  ;  on  les 
a  mis  aux  équipages  de  li^net  II  y  avait  à  chaque  état- major  de 
port  un  secrétaire;  on  a  remplacé  ce  secrétaire  qui  coûtait 
2000  fr.  par  un  lieutenant  de  vaisseau  qui  en  coûte  3300; 
c'est  une  économie  de  1300 fr....  en  moins  (On rit),  mais 
enfin  c'est  comme  cela  1 

Pourquoi  ?  Est-ce  que  le  service  sera  mieux  fait  par  des  of- 
ûciers  de  marine  qui  ne  sont  portés  ni  par  Leurs  études  ni 
par  leur  travail  quotidien  à  ce  genre  de  travail  ?  Je  ne  le  pense 
pas;  et,  d'un  autre  côté,  c'est  beaucoup  plus  cher.  Nonrseur 
lement  cette  innovation  dans  l'administration  a  induit  en  des 
dépenses  considérables,  mais  encore  elle  a  entraîné  avec  elle 
des  résultats  fâcheux  à  tous  les  points  de  vue.  Gomment  vqu- 
lezrvous  admettre  que  les  jeunes  gens  très-instruits  et  très-ca- 
pables, sortant  de  l'École  polytechnique  ou  licenciés  en  droit, 
acceptent  une  place  modeste  de  commissaire  à  1500  fr.  par 
an,  pour  rester  dix  ans  dans  cette  situation  et  arriver  à  avoir 
2000  fr.  au  bout  de  ce  temps,  et  après  six  autres  années, 
2500 fr.,  pour  finir  leur  carrière  avec  3000  ou  3500  fr.? 

U  est  impossible  d'admettre  cette  hypothèse,  parce  que 
toutes  les  autres  branches  de  services  peuvent  leur  donner 
une  situation  meilleure,  des  appointements  plus  rémunéra- 
teur et  une  situation  beaucoup  plus  grande. 

Il  y  a  une  autre  cause  qui,  selon  moi,  est  très-nuisible  à  la 
marine  et  augmente  la  dépense,  c'est  la  subdivision  à  l'in- 
fini de  l'administra  lion. 

On  a  scindé  l'administration  en  une  foule  de  petits  corps 
distincts  :  vous  avez  l'administration  proprement  dite,  vous 
avez  le  contrôle,  vout  avez  les  commis  de  direction,*  le?  com- 
mis d'écritures;  noua  avw  les  employés  des  vivre».  Tout 
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cela  forme  autant  de  corps  séparés  et  indépendants;  pour  les 
commis  de  direction,  chaque  direction  a;  un  certain  nombre 
d'employés.  Ils  ont  un  chef  ;  le  chef  dépend  du  directeur. 

Autrefois,  qu'est-ce  quîse  passait?  Un  directeur  transgres- 
sait-il le  règlement!  ce  chef,  qui  n'était  qu'un  petit  employé 
vis-à-vis  de  son  supérieur,  lui  faisait  des  observations*  et, 
s'il  persistait ,  l'employé  en  référait  au  commissaire  général 
qui  soutenait  son  subordonné,  si  ce  dernier  avait  raisdnu  tv* 

Mais  les  directeurs  ont  vu  là  une  difficulté,  et  alors  on  , h 
séparé  ce  corps  de  l'administration  générale,  et  aujourd'hui 
chacun  de  ces  employés  n'a  d'autre  chef  que  le  directeur 
dont  il  dépend,  et  qui  peut  le  briser,  s'il  ne  fait  pas  ce  qui  lui 
est  ordonné. 

Je  démontrerai,  dans  l'intérêt  de  la  bonne  comptabilité  et 
des  économies,  que  l'administration  doit  revenir  aux  anciens 
errements  pour  fortifier  son  action  bienfaisante  et  salutaire. 

L'administration  a  grand  besoin  d'être  soutenue  resolû- 
ment  par  le  pouvoir,  si  on  ne  veut  pas  que  des  abus  se  glissent 
dans  nos  arsenaux.  Il  lui  faut  de  l'unité,  de  l'action  et  une 
certaine  prépondérance  qu'on  lui  conteste  actuellement. 

Je  demanderais  donc  à  MM.  les  ministres  que  tous  lès 
employés  fussent  rattachés  comme  avant  à  l'autorité  du  com- 
missaire général.  Il  n'est  pas  possible  d'admettre  qu'il  y  ait 
autant  de  comptables  qu'il  y  a  de  services  distincts  et  que  ces 
services  aient  tous  une  comptabilité  et  une  responsabilité  qui 
ne  relèvent  pas  du  chef  de  l'administration. 

Mais  nous  avons  encore  des  otliciers  de  vaisseau  commis- 
saires des  bâtiments  :  pourquoi  cela  ?  Il  y  a  tel  officier  qui 
peut  être  très-bon  marin,  qui  peut  être  un  homme  très-in- 
struit, très-capable,  mais  ne  pas  savoir  la  comptabilité.  Et 
vous  allez  le  condamner  à  la  perte  de  ses  appointements  pen- 
dant un  très-long  temps  parce  qu'il  n'aura  pas  tenu  «es 
écritures  eu  règle  !  «b 

On  a  prévu  le  cas,  on  lui  donne  un  fourrier  pour  l'aider  ; 
mais  ce  fourrier  coûte  autant  que  l'ancien  officier  comptable; 
seulement,  il  ne  mangera  pas  avec  l'élat-major,  mais  bien 
avec  les  maîtres.  Je  crois  qu'il  serait  préférable  d'avoir  un 
officier  d'administration  qui  offre  des  garanties  d'instruction, 
4e  conduite  et  de  moralité  plus  qu'un  simple  fourrierw  u  u 

Je  pourrais,  messieurs,  vous  entretenir  plus  longtemps  de 
la  marine,  cè  sujet  inépuisable  de  recherches,  d'observations 
et  d'expériences  ;  mais  j'ai  le  devoir  de  m'arrêter.  Le  temps 
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nous  presse  et  la  chaleur  est  suffocante.  Ce  n'est  pas  dans 
un  esprit  de  critique»;  dans  unç  pensée  dç.d^rement  ni  en 
vue  d'une  opposition  quelconque  que  j'a^prjs,  la  parole. .Cha- 
cun a  sou  patriotisme,  chacun  a  sa  .manière,  de  servir  l'Etat. 
Je  ne  désire  pas  qu'au  jour  du  dauger,  on  vienne  se  jeter 
à  la  face  les  uns  des  autres  des  reproches  amers  et  inutiles, 
lie  ne  serait  pas  le  moment.  Tout  ce  que  j'ai  signalé  peut 
être  redressé  à  peu  de  frais  et  facilement.  Le  gouvernement 
en  a  le  loisir,  il  en  a  le  tempsf  Je  demande  qu'on  )ç  fasse, 
qu'on  veuille  bien  tenir  quelque  compte  de  nos  observations, 
si  elles  sont  fondées  ;  si  je  puis  arriver  à  ce  but  utile,  je  me 
considérerai  somme  récompensé  de  mes  efforts,.  (  |i '  j / 
unBfyaitur$^T^^\^\,A  „,  .„.,„  ,     .„  ,  ,  ,  . 

M.  le  Président  de  Morny.  Avant  que  M.  le  commissaire  du 
gouvernement  prenne  la  parole  pour  répondre,  je  tiens  à 
établir  certaines  règles  de  discussion.  Je  suis  toujours  placé 
entre  deux  écueils  :  empêcher  de  se  produire  une  discussion 
qui  p  ut  intéresser  la  Chambre  ou  laisser  s'introduire  du  dés- 
ordre dans  la  discussion.  H  est  impossible  d'admettre  que 
quand  une  section  a  été  votée  la  veille,  un  orateur  qui  avait 
pu  se  faire  inscrire  vienne  le  lendemain  engager  de  nouveau 
la  discussion  sur  cette  section.  S'il  eu  était  ainsi*  la  délibéra- 
tion sur  le  budget  sortit  i^^qiripiQiil|l^.    :  ;  ,  ,;   

Je  recommande  donc  aux  orateurs  qui  ont  des  observations 
à  adresser  à  la  Chambre  de  se  faire  entendre  au  moment  où 
se  présente  le  sujet  qu'ils  veulent  traiter.  A  l'avenir,  quand 
une  section  aura  été  votée,  je  ne  donnerai  plus  la  parole  à 
personne  sur  le  sujet  qui  en  fait  l'objet.  (Très-bien  !  Très- 
bien  !) 

M.  Dupuy  de  Lômey  commissaire  du  gouvernaient.  Il  m'est 
impossible  de  suivre  l'honorable  orateur  dans  l'examen  d'une 
foule  de  critiques  qu'il  a  adressées  au  ministère  de  a  marine, 
à  son  matériel  comme  a  son  personnel.  D'ailleurs,  je  dois 
dire  que  je  regrette  de  n'avoir  pas  devant  moi  un  document 
officiel  qui  résume  en  quelques  mots  le  résultat  des  expé- 
riences qui  ont  été  faites  sur  les  bâtiments  cuirassés.  Je  viens 
de  l'envoyer  chercher;  s'il  m'arrive  en  temps  opportun, 
.  j'aurai  l'honneur  de  le  lire  à  la  Chambre.  Ce  document,  très- 
court,  est  signé  de  l'amiral  Penaud,  récemment  mort  com- 
mandant en  chef  de  l'escadre  d'évolution,  et  dont  la  marine 
entière  regrette  la  perte  prématurée.  L'amiral  Penaud  a 
oominandé  pendant  trois  mois  les  lM^$nf$^)j^^!  c\s[ 
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sa  voix  pouvait  encore  se  faire  entendre,  son  opinion  si  for- 
melle réduirait  à  néant  des  critiques  dont,  je  Favoue,  je  re- 
grette d'avoir  entendu  îa  production  dans  cette  enceinte, 
parce  que  vraiment  elles  sont  empreintes  de  quelque  chose 
de  plus  que  de  l'exagération  ;  je  cherche  un  mot  qui  rende 
ma  pensée  sans  la  fausser. 

M.  le  vicomte  de  Kervéguen.  Le  mot  exagération  est  déjà 
assez  fort. 

M,  le  Commissaire  du  gouvernement.  Tallais  dire  qu'elles 
ont  été  recueillies  dans  des  causeries  peu  sérieuses,  et  cer- 
tainement de  personnes  mal  informées.  Par  la  nature  de  ces 
critiques,  il  est  en  outre  difficile  de  les  traiter  à  fond  sans 
compromettre  les  intérêts  que  l'État  a  mission  de  sauvegar- 
der. Quoi  qu'il  en  soit,  poursuivre  autant  qué  possible  Tordre 
des  questions  soulevées  par  l'honorable  préopinant,  je  dirai 
nn  mot  de  la  dépense  nécessaire  poux  terminer  la  flotte. 

D'après  le  programme  de  1857,  137  millions  restent  encore 
à  recevoir.  Ces  137  millions  ne  sont  pas  entièrement  applica- 
bles à  la  flotte  proprement  dite;  une  portion,  17  millions, 
est  applicable  à  l'appropriation  des  ports;  et  120  millions  à 
la  flotte. 

On  a  dit  d'abord  que  les  treize  vaisseaux  rapidés  ne  de- 
vaient plus  faire  partie  de  la  flotte  active,  puisqu'ils  n'étaient 
pas  cuirassés.  C'est  déjà  rendre  hommage  à  celte  transforma- 
tion, qui,  par  elle-même,  a  eu  celte  conséquence  que  les 
vaisseaux  qui,  quelques  années  auparavant,  étaient  considé- 
rés comme  les  machines  de  guerre  les  plus  complètes,  sont 
aujourd'hui  représentés  comme  ne  devant  plus  compter.  Je 
n'irai  pas  aussi  loin  :  les  vaisseaux  rapides  faisaient  partie  de 
la  flotte  d'après  le  programme  adopté. 

Elle  devait  môme,  d'après  le  programme  de  1857,  se  com- 
poser exclusivement  de  ces  vaisseaux;  treize  d'entre  eux  sont 
donc  maintenus  comme  faisant  partie  des  quarante.  Lès 
autres  seront  exécutés  comme  frégates  cuirassées,  ou  comme 
bâtiments  de  ce  type  perfectionnés  encore  s'il  est  possible1, 
en  adoptant  pour  chacune  des  nouvelles  constructions  les 
machines  de  guerre  les  plus  puissantes  pour  le  combat. 

Ces  treize  vaisseaux  seront  un  jour  remplacés  eux-mêmes 
par  des  navires  nouveaux,  mais  c'est  quand  ils  seront  arrivés 
à  cet  état  de  vétusté  qui  amènera  leur  condamnation  ;  mais 
alors  c'est  par  les  crédits  du  budget  ordinaire  de  celle  époque 
qu'on  devra  remplacer  ces  vaisseaux  par  des  navires  de 
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nouveaux  types.  Il  n'est  donc  pas  exact  de  dire  que  ces  treize 
vaisseaux  feront  partie  de  la  dépense  du  programme  de  1867.  , 
Si  l'on  devait  au  contraire  admettre  qu'ils  ne  doivent  plus 
compter,  dès  à  présent  it  faudrait  ajouter  la  dépense  de 
leur  remplacement;  mais  de  cette  façon,  avec  les  progrès 
incessants,  il  n'y  aurait  plus  moyen  d'établir  aucun  programme 
de  dépenses. 

M.  de  Kervégiien  a  dit  que  les  frégates  cuirassées  coûtaient 
les  unes  6  et  les  autres  7  millions  ;  la  Chambre  apprendra 
avec  plaisir  que  ces  chiffres  sont  bien  au  delà  de  la  vérité.  Les 
frégates  proprement  dites  valent,  d'après  les  comptes, 
4  700  000  fr.  Les  vaisseaux  types  Magenta  et  Solferino,  5  millions 
6  à  700  000  fr.  Une  de  nos  frégates  seulement  a  coûté  plus  que 
ses  pareilles  en  puissance,  c'est  la  frégate  la  Couronmr  parce 
qu'elle  est  en  fer  au  lieu  d'être  en  bois,  et  que  ce  mode  de 
construction  en  France  est  encore  plus  coûteux  que  la  con- 
struction en  bois. 

Je  dois  ajouter  que  la  dépense  même  proprement  dite  pour 
la  création  d'un  de  ces  navires  n'est  pas  égale  à  ce  chiffre  de 
4  millions  700  000  fr.  pour  les  frégates,  ou  de  5700000  fr. 
pour  les  vaisseaux  que  je  viens  d'indiquer. 

Dans  nos  bâtiments  nouveaux  il  y  a  une  assez  grande 
quantité  d'ancien  matériel  qui  sert;  ainsi,  dans  une  frégate 
cuirassée,  il  y  a  à  faire  à  neuf  la  coque,  la  cuirasse,  la  ma- 
chine, la  mâture  ;  mais  les  chaînes,  les  caisses  à  eau,  une 
foule  d'objets  de  matériel  qui  entrent  encore  dans  l'armement 
de  ces  navires  proviennent  de  l'ancien  matériel  et  diminuent 
d'autant  la  dépense. 

Tout  compte  fait,  le  département  de  la  marine,  avec  les 
120  millions  de  crédit  qu  il  lui  reste  à  recevoir  d'après  le 
programme  de  1857,  arrivera  à  le  réaliser  assez  complètement. 

Au  point  de  vue  de  la  dépense  de  nos  nouveaux  navires,  si 
leur  coût,  qu'on  a  exagéré,  est  présenté  comme  une  critique, 
je  puis  dire  que  les  frégates  analogues  ont  coûté  beaucoup 
plus  cher  à  l'étranger.  Gela  tient  en  majeure  partie  à  ce  que 
les  dimensions  de  navires  que  nous  avons  adoptées  en  France 
sont  moindres,  mais  en  partie  aussi  à  ce  que  dans  l'ensemble 
des  moyens  d'économie  qui  ont  été  mis  en  jeu,  le  département 
de  la  marine  est  arrivé  à  un  résultat  très-satisfaisant.  Vous 
pouvez  voir  dans  les  comptes  publiés  par  l'amirauté  anglaise 
que  k  Warrior  a  coûté  plus  de  9  millions  et  demi,  près  de 
10  millions.  ... 
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Je  ne  sais  pas  si  le  Warrior  est  pour  cela  meilleur.  Je  ne 
veux  pas  critiquer,  ni  discuter  ici  les  éléments  des  marines 
étrangères. 

Je  constate  ce  fait  que  nos  bâtiments  cuirassés  coûtent 
moins  cher  que  ceux  d'Angleterre,  et  qu'ils  sont  moins 
gninds  !  Eh  bien,  je  déclare  que  c'est  un  avantage.  On  a  parlé 
de  la  longueur  des  bâtiments  français:  celte  longueur  est 
moindre  que  celle  des  bâtiments  cuirassés  étraugers  dans  une 
proportion  considérable. 

Parmi  nos  bâtiments  cuirassés,  les  uns,  les  vaisseaux  à 
deux  étages  de  feux  superposés  et  à  éperon,  n'ont  que  86  mè- 
tres de  longueur;  le  premier  type  de  bâtiment  cuirassé  an- 
glais, le  Warrior ,  en  a  125,  et  c'est  de  ce  type  qu'il  est  vrai  de 
dire  que  l'avant  et  l'arrière  ne  sont  pas  cuirassés. 

Nos  frégates  cuirassés  ont  une  longueur  encore  plus  mo- 
dérée que  nos  vaisseaux  ;  elles  nont  que  75  mètres,  et  je  n'hé- 
site pas  à  déclarer  à  cette  occasion  que  c'est  un  précieux 
avantage  pour  le  combat  autant  que  pour  la  navigation  que 
la  réduction  des  dimensions  des  navires  quand  ou  a  réussi  à 
les  combiner  avec  des  murailles  aussi  résistantes,  des  vitesses 
au  moins  égales  et  des  approvisionnements  soit  en  charbon 
soit  en  vivres  pour  une  durée  de  navigation  même  supérieure 
à  celle  de  ces  navires  bien  plus  grands  que  nous  voyons  à 
l'étranger. 

Je  considère  comme  un  succès  pour  notre  pays  d'avoir 
ses  navires  cuirassés  construits  dans  les  conditions  que  je 
viens  d'exposer* 

On  a  dit  que  nos  navires  n'étaient  pas  cuirassés  de  bout 
en  bout.  C'est  une  erreur  :  tous  nos  navires  cuirassés,  vais- 
seaux ou  frégates»  sont  cuirassés  de  bout  en  bout,  dans  la  ré- 
gion réellement  vulnérable,  c'est-à-dire  depuis  le  pont  de  la 
batterie  jusqu'à  une  profondeur  au-dessous  de  l'eau  à  la- 
quelle on  a  jugé  que  les  boulets  n'étaient  plus  à  craindre. 
Toutefois  dans  les  parties  supérieures,  nos  vaisseaux  cuiras- 
sés sont  divisés  en  deux  régions  distinctes  :  une,  destinée  au 
combat,  et  comprenant  l'artillerie,  une  autre  à  l'avant  ou  à 
l'arrière  destinée  aux  logements  ;  mais  elle  est  évacuée  dans 
le  combat. 

Les  extrémités  qui  doivent  ainsi  être  évacuées  au  moment 
du  combat  ne  sont  pas  cuirassées;  mais  les  parties  centrales 
des  batteries  cuirassées  sur  les  flancs  sont  en  outre  séparées 
des  extrémités  par  des  cloisons  cuirassées  à  l'avant  et  à  l'ar- 
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rière.  Les  feux  d'enfilade  dont  on  a  parlé  ne  sont  donc  pas 
à  craindre»  pins  pour  ces  navires  que  pour  les  frégates  dont 
la  batterie  est  cuirassée  de  bout  en  bout. 

Au  point  de  vue  des  qualités  nautiques,  on  a  dît  que  nos 
nouveaux  navires  ne  s'élevaient  pas  sur  la  lame.  Je  regrette 
de  ne  pas  avoir  en  main  le  rapport  de  la  commission  ou  la 
correspondance  de  l'amiral  Penaud  avec  le  ministre  de  la  ma- 
rine pendant  qu'il  commandait  la  division  d'essai  de  nos  na- 
vires cuirassés;  je  pourrais  sans  perdre  trop  de  temps  lireles 
dépêches  télégraphiques  de  l'amiral  après  sept 'jours  de  na- 
vigation à  l'entrée  de  I»  Manche,  dans  le  sud  de  l'Irlande,  dàns 
une  saison  où  la  mer  est  rarement  belle  dans  ces  parages, 
pendant  l'équinoxe  d'automne; 

On  avait  choisi  à  dessein  cette  saison  des  mauvais  temps 
dans  ces  parages,  pour  qu'après  les  premiers  essais  de  laGloire, 
déjà  si  concluants,  après  le  voyage  au  Mexique  de  la  Norman- 
dû,  (la  première  frégate  cuirassée  qui  ait  traversé  l'Atlanti- 
que), on  pût  dire  que  les  essais  complémentaires  avaient  été 
aussi  sérieux,  aussi  sévères  que  possible. 

Pendant  sept  jours  on  a  été  au-devant  de  ce  mauvais  temps, 
contre  lequel  on  a  eu  à  lutter  dans  la  nuit  du  1"  au  2  octobre. 
On  a  rencontré  une  mer  très-grosse,  soulevée  par  un  coup 
de  vent  violent,  et  aucun  des  cinq  navires  cuirassés  réunis 
dans  la  division  d'essai  n'a  éprouvé  d'avarie  digne  de  ce  nom. 
L'amiral  Penaud  écrivait,  en  arrivant  à  Brest,  qu'il  était 
étonné  de  la  manière  dont  les  navires  s'étaient  comportés  ; 
ils  avaient  moins  fatigué  que  le  vaisseau  le  Napoléon,  qu'on 
avait  pris  comme  type  de  comparaison.  Ils  se  comportaient  • 
tellement  bien,  qu'il  fut  reconnu  qu'ils  pouvaient  soutenir 
contre  la  grosse  mer,  de  l'avant,  une  allure  qui  était  impra- 
ticable pour  les  anciens  navires  doués  des  meilleures  qualités 
nautiques. 

Durant  la  nuit  du  30  septembre  au  1"  octobre,  la  mer  était 
tellement  grosse  que  les  officiers  présents  ont  estimé  que 'la 
hauteur  des  lames  était  dé  9  à  10  mètres. 

Les  bâtiments  cuirassés,  après  avoir  longtemps  prêté  le  tra- 
vers à  cette  mer,  ont  ensuite  navigué  contre  elle  en  prenant 
les  lames  de  l'avant,  et  ils  ne  sont  revenus  à  Brest  que  lorsque 
l'expérience  a  été  regardée  comme  suffisamment  prolongée, 
et  sans  avoir  la  moindre  avarie  à  réparer  dans  leur  coq ue1; 
sans  avoir  la  plus  minime  trace  de  fatigue  dans  leurs 
liaisons. 

KP.Y.  MAR.—  JUILLET  1864.  33 
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Il  y  a  eu  bon  nombre  d Embarcations  emportées  parla  mer, 
surtout  les  navires  de  la  division.  La  Normandie  &  eu  un  bâton 
de  foc  et  un  petit  mftt  de  hune  cassés  ;  deux  navires  de  la  di- 
vision seulement  ont  eu  besoin  à  Brest  de  rentrer  dans  le  port 
pour  se  réparer.  Ce  furent  les  deux  bâtiments  non  cuirassés 
qui  lui  étaient  adjoints,  à  savoir  :  le  Napoléon,  qui  avait  été 
fatigué  par  la  tourmente  au  point  que  les  cloisons  intérieures 
de  ses  soutes  à  poudre  s'étaient  démolies  pendant  le  coup  de 
vent,  et  l'aviso  le  Talisman,  navire  tout  neuf  construit  avec  le 
plus  grand  soin  par  un  de  nos  meilleurs  constructeurs  du 
commerce. 

Nos  navires  cuirassés  n'avaient  pas  une  seule  avarie. 

Qu'ont-ils  fait  à  Brest?  Ils  ont  réparé  des  détails  d'installa- 
tion. Les  mantelets  de  sabord  fermaient  mal  et  laissaient 
passer  un  peu  d'eau  qui  mouillait  les  chambres. 

On  a  reconnu  pendant  les  sept  jours  passés  à  la  mer  depuis 
le  départ  d*1  Cherbourg  que  quelques  détails  de  tuyautage  des 
machines  laissaient  à  désirer;  on  dut  le  mettre  en  état,  mais 
quant  à  ces  mouvements  de  charpente ,  mouvements  natu- 
rels aux  anciens  navires,  il  a  été  constaté  que  nos  navires 
cuirassés  ne  les  ont  pas  éprouvés,  pas  un  d'eux  n'a  fait  une 
goutte  d'eau  par  sa  caréné,  à  la  suite  de  la  tourmente  du 
1er  octobre. 

Dans  le  mauvais  temps,  cela  a  été  constaté  de  la  manière 
la  plus  formelle,  ils  sont  admirables  de  solidité,  et  ils  ont  des 
mouvements  tant  de  roulis  que  de  tangage,  mais  de  tangage 
surtout,  d'une  douceur  qui  dépasse  tout  ce  que  nos  marins 
avaient  jamais  eu  occasion  de  voir. 

Quant  è  l'amplitude  des  roulis,  il  y  a  à  distinguer  parmi  les 
cinq  navires  qui  étaient  réunis  pour  ces  essais  et  qui  conte- 
naient trois  lypes  différents.  C'est  à  tort  qu'on  a  dit  qu'il  y  a 
eu  tout  d'abord  dix  bâtiments  construits  sur  le  môme  type. 
On  a  fait  six  navires  sur  trois  types  différents  :  le  type  la 
Gloire,  le  type  la  Couronne,  le  type  Solferino.  Les  dix  navires 
qui  ont  été  mis  en  chantier  plus  tard  sur  un  nouveau  plan, 
procédant  de  celui  de  la  Gloire,  n'ont  été  entrepris  qu'après 
le  succès  constaté  sur  le  type  Gloire  en  présence  même  de 
S.  M.  l'Empereur. 

La  Gloire,  qui  a  accompagné  l'escadre  impériale  lors  du 
voyage  en  Algérie,  en  septembre  1859,  pendant  la  traversée 
de  retour  a  été  assailli, dans  le  golfe  de  Lyon,  par  un  très- 
gros  temps.  Les  bâtiments  d'escorte  n'ont  pu  suivre  le  yacht 
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l'Aigle,  et  ils  en  ont  été  séparés,  à  l'exception  de  la  frégate 
cuirassée  la  Gloire;  elle  Ta  suivi  jusqu'à  Port- Vendre,  et  c'est 
lorsque  Sa  Majesté  a  été  débarquée  que  cette  frégate  a  tra- 
versé le  golfe  de  Lyon  est  rentrée  à  Toulon,  sans  avoir  éprouvé 
aucune  fatigue  ni  avarie  autre  qu'un  pavois  de  pouluine  em- 
porté. 

Revenant  à  la  question  du  roulis  de  nos  nouveaux  navires, 
je  dirai,  puisque  la  question  en  est  soulevée...  Mais  je  crains 
d'entrer  dans  trop  de  détails.  (Non  1  non  l)  Il  est  impossible 
de  passer  sous  silence  les  faits  qui  ont  été  constatés,  quand 
ils  sont  ainsi  mis  en  doute. 

Au  point  de  vue  du  roulis,  les  frégates  des  divers  types  que 
je  viens  d'indiquer  se  sont  classées  différemment.  Les  unes 
ont  roulé  davantage,  les  autres  un  peu  moins  ;  mais  aucune 
d'elles  n'a  roulé  d'une  façon  ni  inquiétante,  ni  supérieure, 
môme  par  comparaison,  avec  ce  que  bien  des  bâtiments 
avaient  éprouvé  comme  roulis.  Durant  les  traversées  de  Brest 
à  Madère,  on  avait  adjoint  à  la  division  d'essai,  comme 
terme  de  comparaison,  pour  bien  apprécier  les  bâtiments,  i 
non-seulement  le  Napoléon,  mais  un  autre  type  d'un  vaisseau 
ancien  bien  connu,  le  Tourville.  Le  Tourville  est  un  ancien 
vaisseau  transformé  en  vaisseau  mixte  à  hélice,  et  construit 
primitivement  sur  les  plans  de  M.  Sané.  Ce  vaisseau  était 
considéré  par  tous  les  marins  comme  présentant,  au  point 
de  vue  du  roulis,  les  qualités  les  plus  remarquables.  C'est 
pour  cela  qu'il  a  été  choisi  comme  terme  de  comparaison  à 
ce  point  de  vue  particulier.  Durant  cette  traversée  de  Brest  à 
Madère,  la  division  d'essai  a  encore  été  servie  à  souhait  par 
les  circonstances  de  mer;  elle  a  eu  à  subir  pendant  deux 
jours  une  forte  houle  du  travers,  et  il  était  difficite  de  navi- 
guer d'une  façon  plus  convenable  au  point  de  vue  d'expé- 
riences à  faire  sur  le  roulis  ;  on  s'est  attaché  à  suivre  une 
direction  qui  fit  prendre  la  mer  complètement  par  le  travers, 
c'est-à-dire  qui  fit  produire  le  plus  grand  roulis.  Des  obser- 
vations continuelles,  faites  avec  le  plus  grand  soin  à  bord  de 
tous  les  navires  de  la  division,  ont  permis  de  noter,  au  moyen 
d'instruments  précis,  la  durée  et  l'amplitude  des  roulis 
éprouvés.  On  a  donc  pu  classer  les  bâtiments  au  point  de 
vue  de  leur  roulis.  Eh  bien,  le  type  Magenta  et  Solferino  a 
roulé  moins  que  le  Tourville;  le  type  Tourville  a  routé  moins 
que  le  type  Gloire  et  Couronne  ;  mais  les  différences,  en  lin 
de  compte,  étaient  minimes.  Ainsi,  lors  du  plus  grand  rou- 
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lis  de  cette  traversée  de  Brest  à  Madère,  on  a  observé  38° 
d'un  bord  à  l'autre  sur  le  Solferino;  cela  faisait  donc  19°  de 
pente  successive  de  chaque  bord. 

On  a  observé  40°,  20°  de  chaque  bord,  sur  le  Tourville;  sur 
la  Normandie  (type  Gloire)  on  a  eu  jusqu'à  44°,  soit  22°  de 
chaque  bord. 

Ces  différences  ne  sont  pas  négligeables,  les  causes  en  ont 
été  bien  reconnues,  et  des  modifications  faciles,  déjà  en 
partie  exécutées,  vont  donner  les  mômes  qualités  pour  les 
navires  cuirassés. 

On  a  demandé  pourquoi  ces  résultats  n'avaient  pas  été 
publiés.  Ils  n'ont  pas  été  publiés  parce  que  le  département 
de  la  marine  n'est  pas  dans  l'habitude  de  livrer  à  la  publicité 
les  questions  d'art  ;  mais  dans  le  département  de  la  marine, 
les  rapports  complets  sont  déposés  entre  les  maius  du  conseil 
des  travaux. 

Le  conseil  des  travaux  en  a  pris  connaissance,  tout  natu- 
rellement, car  depuis  lors  il  y  a  eu  des  nouveaux  plans  à 
étudier,  et  des  instructions  ont  été  données  pour  êlre  ren- 
seignés complètement  sur  le  résultat  qui  a  élé  observé. 

Messieurs,  je  citais  tout  à  l'heure  de  mémoire  les  résultats 
constatés  lors  du  retour  de  l'escadre  à  Brest,  sur  la  manière 
dont  s'exprimait  l'amiral  Penaud;  je  reçois  à  l'instant  copie 
de  la  dépèche  que  l'amiral  écrivait  au  ministre  en  arrivant 
à  Brest  avec  la  division  d'essai  après  le  coup  de  vent  du 
Tr  octobre.  La  voici: 

«  Monsieur  le  ministre,  la  division  vient  de  rentrer  à  Brest, 
après  avoir  éprouvé  presque  constamment  du  mauvais  temps 
depuis  son  départ  de  Cherbourg,  et  reçu  le  lrr  de  ce  mois 
un  tort  coup  de  vent  avec  une  très-grosse  mer.  Les  com- 
mandants, et  jt>  partage  leur  opinion,  ont  été  unanimes  pour 
déclarer  que  leurs  bâtiments  se  sont  bien  comportés.  Les 
nouveaux  navires  ont  moins  fatigué  que  le  Napoléon,  parce 
que,  en  raison  de  leurs  formes,  de  l'avant,  leur  tangage  est 
beaucoup  plus  doux. 

«  La  semaine  que  nous  avons  passée  à  la  mer  a  permis  de 
soumettre  les  frégates  cuirassées  à  des  épreuves  satisfaisantes 
sous  le  rapport  des  qualités  nautiques  et  de  celles  de  combat, 
en  ce  qui  concerne  les  facilités  d'ouvrir  les  sabords  de  la 
batterie  basse  et  de  se  servir  de  leurs  pièces  dans  certaines 
conditions  de  l'état  de  la  mer. 

«  Notre  relâche  a  pour  but  de  réparer  quelques  avaries  de 
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détail,  de  remplacer  des  embarcations  de  côté  emportées 
par  la  mer  et  d'apporter  aux  machines  à  vapeur  des  modi- 
fications jugées  nécessaires  pour  assurer  notre  navigation 
dans  de  bonnes  conditions.  » 

Voici  maintenant  ce  que  l'amiral  écrivait  encore  à  son 
retour  à  Cherbourg,  en  revenant  de  Madère  et  des  îles  Cana- 
ries après  avoir  passé  soixante  jours  à  la  mer  avec  la  division, 
d'essai. 

Rade  de  Cherbourg ,  le  26  novembre. 

«  Monsieur  le  ministre,  en  confirmant  la  dépêche  télégra- 
phique que  je  vous  ai  adressée  ce  matin,  j'ai  l'honneur  d'in- 
former Votre  Excellence  de  l'arrivée  sur  la  rade  de  Cher- 
bourg de  la  division  des  bâtiments  en  essai.  Elle  y  revient  en 
meilleur  état  qu'elle  ne  Tétait  lorsqu'elle  est  partie.  L^s  ma- 
chines fonctionnent  très-bien,  les  navires  sont  mieux  dis- 
posés pour  tenir  la  mer,  et  chacun  à  bord  est  plus  au  fait  de 
son  bâtiment....  Le  Tourville  marchant  moins  vite  que  les 
navires  cuirassés  et  dépensant  beaucoup  de  charbon  pour 
obtenir  peu  de  vitesse  relativement  à  ces  derniers,  je  m'en 
suis  séparé  dans  le  voisinage  du  cap  Finistère.  Il  ne  tardera 
pas  probablement  à  mouiller  à  Cherbourg.  » 

A  moins  d'entrer  dans  l'examen  d'un  rapport  qui  a  peut- 
être  100  pages....  (Non  !  C'est  inutile  I)  Il  serait  difficile,  je 
crois,  de  trouver  des  documents  qui  affirment  d'une  façon 
plus  complète  les  succès  obtenus  par  nos  bâtiments.  (7Vès- 
bien!  très-bien!) 

Quant  au  conseil  des  travaux,  je  ne  comprends  pas  non 
plus  les  critiques  qui  ont  été  faites  sur  sa  composition.  Le 
conseil  des  travaux,  présidé  par  un  vice-amiral,  contient  en 
grande  majorité  des  officiers  de  la  marine  ;  seulement  il  se 
divise  en  sections  destinées  à  préparer  le  travail. 

Quoi  de  plus  naturel  alors,  que  suivant  la  nature  des  ques- 
tions elles  soient  renvoyées,  pour  une  élude  préparatoire, 
dans  une  section  contenant  particulièrement  des  hommes 
spéciaux  qui  s'occupent  de  cette  nature  de  questions.  H  y  a 
dans  le  conseil,  avec  les  officiers  de  marine,  des  officiers 
d'artillerie,  des  ingénieurs  des  constructions  navales,  des 
ingénieurs  des  travaux  hydrauliques.  Si  la  question  à  l'étude 
a  trait  à  un  plan  de  navire,  elle  est  envoyée  d'abord  à  la 
section  dont  les  ingénieurs-constructeurs  font  partie,  mais 
où  il  y  a  aussi  des  ofliciers  de  marine.  S'il  s'agit  d'un  édifice 
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à  (erre  ou  d'un  travail  hydraulique,  l'étude  préliminaire  est 
faite  à  la  section  où  se  trouvent  les  ingénieurs  des  travaux 
hydrographiques  et  des  officiers  de  marine. 

Dans  tous  les  cas,  les  sections  ne  font  que  préparer  le  tra- 
vail, et  leur  rapport  est  soumis  en  séance  générale  au  conseil 
des  travaux,  où  les  officiers  de  marine  sont  en  majorité,  et 
qui  est  présidé  par  un  vice-amiral.  C'est  donc  une  erreur  de 
dire  que  pour  les  questions  qui  les  intéressent,  les  opinions 
des  officiers  de  marine  sont  étouffées  par  des  commissions 
où  ils  se  trouvent  en  minorité.  (Très-bien!  très-bien!) 

M.  de  Kcrvéguen  vous  a  aussi  présenté  sous  un  jour  alar- 
mant l'état  de  l'artillerie  de  la  marine.  Je  ne  veux  pas  traiter 
longuement  cette  question,  je  ne  pourrais  d'ailleurs  le  faire 
complètement  sans  manquer  à  la  discrétion  dont  mon  devoir 
est  de  ne  pas  me  départir, 

Cependant  il  m'est  impossible  de  ne  pas  dire  au  moins  un 
mot  après  ce  qui  a  été  affirmé  que  le  département  de  la  ma- 
rine faisait  des  essais  à  tort  et  à  travers,  sans  un  but  déter- 
miné. On  a  fait  des  essais  ;  sans  doute  tous  n'ont  pas  été 
couronnés  de  succès,  c'est  tout  naturel  ;  mais  tous  ont  été 
fructueux,  et  en  tin  de  compte,  dans  ce  moment-ci  môme,  le 
département  de  la  marine  est  au  moins  aussi  avancé  dans  les 
questions  de  l'artillerie  nouvelle  que  le  sont  les  marines 
étrangères.  Pour  vous  en  convaincre,  messieurs,  il  faudrait 
onîrer  dans  des  détails.  (Non  !  non!)  Je  ne  le  pourrais  pas  ;  il 
ne  conviendrait  pas  de  le  faire. 

Quant  à  l'artillerie  actuelle  de  vaisseau,  elle  se  compose  de 
canons  de  30  rayés  et  d'anciens  canons  lisses  employés  en- 
core pour  une  certaine  partie.  Eh  bien,  ces  canons  de  30 
rayés,  tant  qu'on  ne  leur  demande  pas  de  percer  les  murailles 
des  bâtiments  cuirassés  ont  donné  les  résultats  les  plus  re- 
marquables. 

Dernièrement,  une  commission  mixte  de  la  marine  et  de 
la  guerre  a  expérimenté  cette  artillerie  nouvelle  et  elle  a 
constaté  des  résultats  tels  qu'on  en  a  été  étonné.  On  sait 
très-bien  que  celte  artillerie  qui  emploie  des  boulets  creux, 
n'est  pas  propre  à  entamer  les  bâtiments  cuirassés;  jusqu'à  pré- 
sent, il  n'existe  pas  encore  en  service  de  pièce  de  canon  qui  ait 
pu  traverser  les  plaques  des  bâtiments  cuirassés.  Croyez  bien 
que  le  déparlement  de  la  marine  connaît  les  essais  entrepris 
dans  les  polygones  à  l'étranger  et  les  expériences  faites  de- 
vant l'ennemi  même  dans  la  guerre  d'Amérique  ;  mais  croyez 
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aussi  que  nous  ne  sommes  pas  en  retard  dans  cette  étude  et 
que  l'étranger  n'est  pas  plus  avancé  que  nous. 

Les  résultats  qu'on  attend  des  efforts  faits  par  les  artilleurs 
pour  rendre  plus  ou  moins  à  l'offensive  de  cette  arme  la  su- 
périorité que  lui  a  fait  perdre  sur  mer  l'apparition  des  na- 
vires cuirassés  réagira  naturellement  ensuite  sur  la  con- 
struction de  ces  navires  eux-mêmes. 

Je  ne  dis  donc  pas  que  les  vaisseaux  cuirassés  resteront 
tels  qu'ils  sont  aujourd'hui;  j'avais  déjà  hier  formulé  mon 
opinion  à  cet  égard  ;  il  faudra  les  modifier  encore  ;  mais,  en 
les  modifiant,  je  ne  doute  pas  que  l'idée  môme,  celle  qui 
avait  pour  but  de  rendre  les  bâtiments  sur  mer  moins  vulné- 
rables, idée  qui  est  avantageuse  aux  marines  les  moins  nom- 
breuses, finisse  par  prévaloir.  (Très-bien  !  très-bien!) 

M.  Glais-Bizoin.  —  Nous  devons  des  remerciements  à 
à  l'honorable  M.  de  Kervéguen  pour  avoir  provoqué  ces 
explications.  (Bruit.) 

Voix  nombreuses.  —  On  n'entend  pas. 

M.  le  président  de  Morny.  —  M.  Glais-Bizoin  dit  qu'il  doit 
des  remerciements  à  M.  de  Kervéguen  pour  avoir  provoqué 
ces  explications. 

M.  Glais-Bizoin.  —  Voulez-vous  me  permettre  d'ajouter 
que  les  explications  qui  viennent  d'être  données  détruisent 
des  bruits  qui  sont  colportés  ailleurs.  Je  ne  puis  me  servir 
des  termes  qu'a  employés  M.  le  commissaire  du  gouverne- 
ment, mais  je  dis  qu'ils  étaient  colportés  là  où  ils  pouvaient 
acquérir  une  notoriété  très-fâcheuse. 

M.  le  président  de  Morny.  —  Messieurs,  il  y  a  un  proverbe 
qui  dit  qu'il  faut  laver  son  linge  sale  en  famille.  C'est  une 
sage  recommandation  à  laquelle  on  pourrait  en  ajouter  une 
autre  non  moins  sage  :  nous  devrions  nous  abstenir  de  mon- 
trer ici  les  vices  ou  les  mérites  de  nos  armes  de  guerre  et  de 
nos  moyens  de  défense,  car  l'étranger  est  alors  mis  au  cou- 
rant de  nos  côtés  faibles  ou  de  nos  perfectionnements,  et  il 
nous  prend  nos  inventions.  (Marques  d'assentiment.) 

Maintenant  je  mets  aux  voix  le  chiffre  de  la  cinquième 
section  (service  colonial),  St(t  455  700  fr. 

La  cinquième  section  est  adoptée. 
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N°  8.  Budget  de  la  marine  et  de*  colonies  de  1865. 

(Loi  do  8  juin  1M4). 


BUDGET  ORDINAIRE. 

I"  Section. 


Crédits 
demandés.  votés. 


Administration  centrale  (personnel);  —  Ad- 
ministration centrale  (matériel);  —  Con- 
seils, inspections  générales  et  contrôle  cen-  fr.  rr 
Irai                                                     1827165  1827165 

II*  SttTHW. 

Êtats-majors  et  Équipages;  —  Troupes;  — 
Corps  entretenus  et  agents  divers;  — 
Maistrance,  gardiennage  et  surveillance; 

—  Hôpitaux;  —  Vivres   62089500   61  264500 

»  ■ 

III'  Section. 

Salaires  d'ouvriers;  —  Approvisionnements 
généraux  de  la  flotte;—- Travaux  hydrau- 
liques et  bâtiments  civils  ;  —  Poudres. ...    60  642  347   50  817  347 

• 

IV»  Section. 

Justice  maritime;  —  École  navale  et  bour- 
siers de  la  marine  ;«-  Service  hydrographi- 
que et  scientifique;  —  Frais  généraux  et 
achats  de  livres;  —  Frais  de  voyagea  et 
dépenses  diverses;  —  Traitements  tempo- 
raires ;  — -  Chiourmes   3  727  620     3  727  620 

V  Section. 

Personnel  civil  et  militaire  aux  colonies; 

—  Matériel  civil  et  militaire  aux  colonies; 

—  Service  pénitentiaire  à  la  Guyane;  — 

—  Subvention  au  service  local  des  colonies.   24  955  700   24  455  700 

Totaux   153242  332  151092  332 


Digitized  by  Google 


—  521  — 


BUDGET  EXTRAORDINAIRE. 

III-  Section  (*•  partie). 
Approvisionnements  généraux  de  la  flotte. 

—Travaux  hydrauliques  et  bâtiments  à  terre.    14  000  000   12  500  000 


BUDGET  DE  LA  CAISSE  DES  INVALIDES  DE  LA  MARINE. 


RECETTES. 

Cbap.  fr. 

I.  Retenues  sur  les  dépenses  du  personnel  et  du  ma* 

tériel  de  la  marine  et  des  colonies   5  302701 

II.  Retenues  sur  la  solde  des  officiers  militaires  et  civils, 

et  agents  de  tous  grades,  en  congé,  tant  de. la  ma- 
rine que  des  colonies   1 80  000 

III.  Retenues  sur  les  salaires  des  marins  du  commerce.  1  470000 

IV.  Décomptes  des  déserteurs   50000 

V.  Dépôts  provenant  de  solde,  de  parts  de  prises,  etc.  540  000 

VI.  Dépôts  provenant  de  naufrages   100  000 

VII.  Droits  sur  les  prises   30000 

VIII.  Dividendes  d'actions  de  la  Banque  de  France   200  000 

IX.  Arrérages  d'inscriptions  de  rentes  3  pour  100... .  5035  000 

X.  Plus-value  de  feuilles  des  rôles  d'équipage  des  bâti- 

ments du  commerce   70000 

XI.  Recettes  diverses,  y  compris  le  report  de  l'exercice 

précédent.   2  972  299 

15  950  000 

DÉPENSES. 

Chap.  IV. 

I.  Pensions  dites  demi-soldês,  réglées  d'après  les  lois 

des  13  mai  1791  et  28  juin  1862    3  900  000 

II.  Pensions  pour  ancienneté  et  pour  blessures,  et  pen- 

sions de  veuves,  etc.,  d'après  les  lois  des  18  avril 
1831,  21  juin  1856,  26  juin  1861,  28  juin  1662  et 
et  autres  actes  antérieurs   9  400  000 

Total  des  pensions   1 3  300  000 

III.  Ponds  annuel  de  secours  (y  compris  le  subside  de 

6000  fr.  à  l'hospice  des  orphelines  de  Rochefort, 
constitué  par  l'arrêté  consulaire  du  9  messidor 
an  IX)   606  000 

IV.  Frais  d'administration  et  de  trésorerie  pour  les 

trois  services  composant  l'établissement  des  Inva- 
lides  460000 

A  reporter   1^366000 
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Chap.  fr* 

Rsport   Ik  366  000 

V.  Remboursements  sur  anciens  dépôts  provenant  de 

solde,  de  parts  de  prises,  etc   4^0000 

VI.  Remboursements  sur  anciens  dépôts  provenant  de 

naufrage*   80  000 

VII.  Dépenses  diverses  et  remboursements  de  trop  perçu.  64  000 

VIII.  Versement  à  faire  au  trésor  public  en  1865,  par  pré- 

lèvement sur  l'avoir  de  la  Caisse  des  Invalides  de 

la  marine  à  la  clôture  dudit  exercice   1  000  000 

15  950  000 
— - 


i  ■  ■ 


M°  4.  Suppléments  de  crédit», pour  l'exerelee  1863. 

BUDGET  ORDINAIRE. 

(Loi  du  3  février  1864  votée  par  le  Corps  législatif 
dans  sa  séance  du  9  janvier  1M4). 

IIe  Section  (2e  partie). 

litats-majors;  —  Équipages;  —  Troupes;  —  Corps  entre- 
tenus; —  Hôpitaux;  —  Vivres   10828  571 

I         m  •   *  »l 

III*  Section  (2*  partie). 

Salaires  d'ouvriers;  —  Approvisionnements  généraux;  — 
Travaux  hydrauliques;  bâtiments  à  terre  • .     8  350000 

IV  Section  (2e  partie). 

Frais  de  voyages  et  dépenses  diverses   1  500  000 

Total   20678  571 

If»  5  Supplément*  de  crédite  peur  l'exercice  1804. 

(Loi  dut  juin  186%.) 

BUDGET  ORDINAIRE. 

II»  Section. 

ÈtaU-majors  et  équipages;  -  Troupes;  —  Corps  entre- 
tenus et  agents  divers ;— Maistrance,  gardiennage,  etc.;  fr- 
-  Hôpitaux;  —  Vivres   2  416577 


Digitized  by  Google 


—  523  — 

IV*  Section. 

t 

Justice  maritime;  —  École  navale  et  boursiers  de  la  ma- 
rine; —  Chiourmes   73  270 

Total   2^89  8^7 


BUDGET  EXTRAORPINAIW, 

II*  Section  partie). 

Klats-majors  et  équipages;  —  Troupes;  —  Services spé-  fr. 

ciaux  en  Cochinchine  ;  —  Hôpitaux  ;  —  Vivres   27  566  664 

III*  Section  (2°  partie.) 

Armements  extraordinaires;  —  Salaires  d'ouvriers;  — 
Approvisionnements  généraux  de  la  flotte;  —  Travaux 
hydrauliques  et  bâtiments  à  terre   16  797  175 

IV  Section  (2*  partie), 
l'rais  généraux  d'impression  ;  —  Frais  de  voyages,  etc. . .     k  990  000 

V  Section  (2*  partie). 


Matériel  civil  et  militaire  aux  colonies   150000 

Total   49  503  839 
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». 

§ 

■ 

PRÉPARATION  DU  HARENG 

.   DANS  LES  ATELIERS  DE  SALAISON 

DES  PORTS  DE  LA  MANCHE. 

....  .i  ;    .  •    •  •>  . 


BOULOGNE. 

Boulogne  possède  44  saleurs,  dont  les  établissements  plus 
ou  moins  spacieux  se  trouvent  partie  dans  la  ville  même,  et 
partie  du  côté  opposé,  à  Capécure.  Ces  derniers  sont  les  plus 
importants  et  les  plus  vastes,  par  suite  de  la  facilité  qu'ont 
eue  les  propriétaires  de  s'étendre  davantage  sur  un  terrain 
moins  limité.  L'atelier  le  plus  important  appartient  à  M.  Le- 
beau  ;  les  constructions  sont  neuves  ;  elles  ont  été  conçues 
sur  une  vaste  échelle  et  font  honneur  au  pays.  Pendant  la 
saison  de  pèche  cent  personnes  y  sont  occupées  journelle- 
ment. En  1862,  11  000  barils  de  hareng  y  ont  été  préparés. 

D'immenses  salles,  bien  aérées,  bien  dalées,  facilement 
arrosées  par  des  pompes,  sont  destinées  a  recevoir  le  poisson 
venant  de  la  mer  et  à  le  préparer  pour  en  faire  du  hareng 
blanc  ou  braillé.  Tout  autour  de  ces  salles,  des  cuves  en  ma- 
çonnerie, en  contre-bas  du  sol,  d'une  contenance  de  deux 
lasts  et  demi  environ  chacune,  reçoivent  le  hareng  soit 
braillé  en  mer  ou  à  terre,  soit  caqué  dans  l'atelier.  Dans 
l'établissement  de  M.  Lebeau  on  peut  loger  1200  tonnes, 
c'est-à-dire  cent  lasts  dans  les  cuves.  Les  cheminées  et  les 
cormes  pour  faire  du  demi- prêt  et  du  saur  sont  dans  d'autres 
pièces.  Une  scierie  mécanique  située  dans  le  même  établis- 
sement est  utilisée  pour  faire  des  douvelles  de  barils  ;  ces 
derniers  sont  tous  confectionnés,  comme  chez  les  autres  sa- 
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leurs,  dans  l'atelier  même,  et  j'ai  remarqué  qu'ils  étaient 
très-soignés  ;  en  un  mot  c'est  un  atelier  modèle. 

Avant  d'entrer  dans  le  détail  des  préparations,  je  citerai 
aussi,  parmi  les  ateliers  situés  à  Capécure,  ceux  de  MM.  Bour- 
gain,  Vidor,  Altazin,  Ancel  Joly  elHuréDupuy,  que  j'ai  vi- 
sités avec  intérêt.  Des  bâtisses  neuves  ont  été  élevées  par 
chacun  de  ces  saleurs  pour  donner  plus  de  développement  à 
son  industrie  en  y  apportant  les  modifications  reconnues  les 
plus  utiles,  tant  au  point  de  vue  d'une  bonne  préparation  que 
de  la  salubrité. 

Les  ateliers  situés  dans  la  ville  même  de  Boulogne,  par 
suite  du. défaut  d'espace  qui  interdit  aux  saleurs  un  dévelop- 
pement de  bâtisses,  n'offrent  pas  le  même  aspect  qu*a  Capé- 
cure ;  ils  sont  généralement  petits,  situés  au  fond  de  cours 
plus  ou  moins  bien  éclairées,  et,  tout  en  reconnaissant  que 
les  préparations  y  sont  soignées,  je  crois  que  si  la  municipa- 
lité pouvait  décider  les  saleurs  à  se  transporter  du  côté  de 
Capécure,  les  produits  n'y  perdraient  rien,  et  la  ville  pourrait 
y  gagner  au  point  de  vue  de  la  salubrité. 

1    -      I-  '  '  :     '.I  ï    •  t  .    «  :  .  ;• 

Me  lu  préparation  du  hareng  blanc,  dit  Paqué. 

,  Avant  d'être  paquê,  le  hareng  doit  préalablement  avoir  été 
caqué  et  avoir  passé  dans  sa  saumure  huit  jours  s'il  a  été 
mis  en  baril,  ou  dix  jours  au  moins,  s'il  a  été  placé  dans  des 
cuves  en  bois  ou  en  maçonnerie.  Ce  sont  les  prescriptions  de 
la  loi  du  14  août  1816.  —  Le  caquage  consistant  à  enlever  les 
breuilles  et  les  ouïes,  celte  opération  demande  une  certaine 
adresse  pour  ne  pas  égaver  le  hareng,  c'est-à-dire  pour  ne 
pas  lui  faire  une  trop  large  ouverture  a  la  gorge,  en  brisant 
les  arêtes  du  ventre  de  manière  à  exposer  la  laite  ou  la  rogue 
à  sortir.  Quand  le  hareng  est  égavé  il  perd  de  sa  valeur. 

Jusqu'à  l'arrivée  du  hareng  sur  nos  côtes,  on  ne  caque  pas 
dans  les  ateliers  de  salaison,  car  pour  être  caqué  il  faut  que 
le  hareng  soit  frais,  et  plus  celte  opération  se  rapproche  du 
moment  où.  le  poisson  est  sorti  des  filets,  plus  elle  donne  do 
bons  produits.  —  Les  pêcheurs  hollandais,  qui  ont  la  répu- 
tation de  caquer  très-bien,  poussent  même  un  peu  loin  cette 
appréciation,  car  ils  numérotent,  chaque  marée,  les  barils, 
au  fur  et  à  mesure  qu'ils  sont  caqués,  pour  indiquer  l'état 
de  fraîcheur  du  poisson  au  moment  du  caquage,  et  la  valeur 
du  baril  varie  suivant  le  numéro  qu'il  porte.  A  bord  de  nos 


Digitized  by  Google 


—  526  — 

bateaux,  le  hareng  esl  ou  raqué,  ou  braillé  en  tonnes,  ou 
braillé  en  grenier.  Le  caqué  sert  aux  saleurs  à  faire  du  hareng 
blanc,  dit  paqué,  tandis  qu'avec  le  braillé  ils  font  du  saur, 
du  demi-prêt  et  du  bouffi,  c'est-à-dire  du  hareng  plus  ou 
moins  fumé. 

La  manière  de  caquer  de  nos  pêcheurs  et  des  femmes 
employées  dans  les  ateliers  à  terre  diffère  de  celle  des  Anglais, 
en  ce  que  ces  derniers  ne  se  contentent  pas  d'enlever  les 
entrailles  elles  ouïes;  ils  enlèvent  aussi  toute  la  partie  du 
pylore.  En  France,  on  laisse  avec  intention  ce  que  l'on 
appelle  le  bouquet}  composé  de  l'estomac,  du  pylore  et  d'un 
boyau  intestinal.  Les  marins  et  saleurs  prétendent  que  ce 
bouquet  conserve  la  saumure  et,  par  suite,  le  hareng.  Cette 
opinion  me  paraît  hasardée,  car  une  matière  animale  corrup- 
tible ne  peut  aider  à  la  conservation.  La  seule  explication 
que  j'aie  trouvée  à  cet  usage,  c'est  qu'il  y  aurait  perle  de  temps 
et  que  peut-être,  en  enlevant  le  boyau  intestinal  qui  descend 
jusqu'aux  organes  de  la  génération,  la  laite  ou  la  rogue 
étant  moins  comprimée  dans  le  ventre,  pourrait  s'échapper 
parla  pression  dans  les  barils.  Ce  qu'il  y  a  de  certain,  c'est  que 
ce  bouquet  sanguinolent  donne  un  vilain  aspect  au  h  ireng  et 
que  les  saleurs  ont  soin  de  le  retirer  sur  la  couche  supérieure 
des  barils  paqués  qu'ils  expédient  à  l'intérieur  de  l'empire. 

Pour  préparer  le  hareng  blanc,  on  emploie  le  poisson 
caqué  soit  en  mer,  soit  à  terre.  —  Jusqu'à  la  fin  d'octobre 
ordinairement,  le  hareng  de  nos  côtes  n'est  pas  assez  abon- 
dant pour  être  caqué  (on  préfère  le  vendre  frais  ou  le  fumer) 
et  jusqu'à  cette  époque  les  saleurs  ne  peuvent  faire  du  paqué 
qu'avec  du  hareng  caqué  en  mer.  —  La  première  opération 
pour  atteindre  ce  but  consiste  à  laver  le  hareng  dans  sa  sau- 
mure pour  le  débarrasser  de  toutes  les  saletés  qui  le  couvrent  ; 
pour  cela  on  verse  les  tonnes  venant  de  la  mer  dans  de 
grandes  bailles  ou  cuviers  pouvant  contenir  de  10  à  20  barils, 
puis,  avec  une  pelle  en  bois  à  claire-voie,  on  passe  le  hareng 
dans  d'autres  bailles  plus  petites  contenant  une  saumure 
plus  propre,  provenant  des  cuviers  mais  ayant  été  tamisée. 
Si  la  saumure  est  trop  épaisse,  quelques  saleurs  y  ajoutent 
de  l'eau. 

De  cette  seconde  saumure  le  hareng  est  retiré,  après  y  être 
resté  quelques  instants,  au  moyen  de  la  même  pelle,  puis 
jeté  dans  une  espèce  d'auge  nommée  metz,  dont  le  fond  est 
un  peu  incliné  et  où  le  poisson  s'égouile.  C'est  là  que  les 
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paqueuses  le  prennent  pour  l'aliter  dans  le  baril  le  dos  en 
dessous.  Quand  le  baril  est  bien  plein,  il  est  mis,  chez  quel- 
ques saleurs,  sous  une  presse,  niais  en  général  la  pression 
est  opérée  à  Boulogne  par  la  paqueuse,  qui,  tout  en  confec- 
tionnant le  baril,  presse  de  temps  en  temps  le  hareng  en  se 
servant  d'une  espèce  de  tampon  à  poignée  un  peu  moins 
large  que  le  baril.  Ce  procédé  laisse,  il  est  vrai,  plus  de  sau- 
mure dans  le  fût  que  si  le  poisson  avait  passé  sous  la  presse, 
mais  il  a  l'avantage  de  moins  l'écraser 

Dans  beaucoup  d'ateliers  de  Boulogne  on  fait  un  peu  de 
saumure  vive  avec  du  sel  qui  n'a  pas  servi,  et  on  lave,  avec 
une  éponge  imbibée  de  cette  saumure,  la  couche  supérieure 
du  hareng  pour  lui  donner  plus  de  brillant;  puis,  avant  de 
foncer,  on  verse  environ  un  demi-litre  de  cette  même  sau- 
mure dans  le  baril,  dans  le  but,  prétendent  les  saleurs,  de 
conserver  te  poisson,  mais  cette  opinion  n'est  pas  partagée 
dans  les  autres  ports. 

Ainsi  préparé  le  hareng  est  dit  paqué,  ou  blanc. 

Le  hareng  caqué  venant  de  la  mer  est  toujours  en  barils 
et  se  vend  au  poids.  On  compte  généralement  12  barils  pour 
faire  un  last  de  1212  kilogrammes  de  poisson.  Avec  ces 
12  barils  de  nos  pécheurs,  les  saleurs  ne  fout  que  9  barils  un 
tiers  de  hareng  paqué,  ce  qui  s'explique  par  l'arrimage  du 
poisson  et  l'absence  de  saumure. 

Les  saleurs  de  Boulogne,  comme  ceux  des  autres  ports, 
emploient  trois  espèces  de  fûts  pour  contenir  leur  paqué  : 

Le  demi-baril,  qui  conlieut  64  kilogrammes  de  poisson,  et 
ne  doit  paspesermoins  de  72  kilogrammes,  y  compris  la  tare; 

Le  quart  de  baril,  qui  contient  32  kilogrammes  de  poisson, 
et  ne  doit  pas  peser  moins  de  36  kilogrammes,  y  compris  la 
tare  ; 

Le  huitième  de  baril,  qui  contient  16  kilogrammes  de  pois- 
son, et  ne  doit  pas  peser  moins  de  1 7  kilogrammes,  y  compris 
la  tare. 

Le  paqué  préparé  à  Boulogne  est  principalement  expédié 
en  Champagne,  en  Bourgogne  et  dans  les  Ardennes. 

Pour  faire  du  hareng  blanc  avec  le  poisson  caqué  en  mer, 
les  ateliers  n'ont  pas  besuiu  d'un  nombreux  personnel,  mais 
il  n'en  est  pas  de  même  quand  le  hareng  est  pris  sur  nos 
côtes  et  apporté  non  pi  éparé  par  les  pêcheurs.  C'est  au 
saleur  alors  que  revient  tout  le  mérite  d'une  bonne  prépara- 
tion et  il  est  forcé  d'agir  avec  promptitude,  car  le  hareng 
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qui  lui  est  vendu  est  souvent  pris  depuis  plus  de  vingt- 
quatre  heures,  et  s'il  ne  le  faisait  caquer  et  saler 
immédiatement,  il  pourrait  produire  une  mauvaise 
marchandise  et  môme  la  perdre.  La  loi  de  1816  ne 
lui  permet  pas,  du  reste,  de  caquer,  saler  ou  brailler 
d'autre  hareng  que  celui  d'une  ou  deux  nuits.— Si  la 
pèche  est  abondante,  tous  les  ateliers  sont  en  acti- 
vité et  Ton  y  travaille  souvent  la  nuit,  surtout  s'il  y 
a  à  caquer.  Arrivé  dans  le  port,  le  hareng  frais  est 
vendu  a  là  criée,  à  tant  la  mesure.  —  Celle  deBou- 
^  logne,  qui  est  le  double  décalitre,  contient  22  kilo- 

grammes de  poisson  frais  ou  170  harengs  environ. 
Il  faut  100  mesures  pour  faire  un  last,  différence 
bien  grande  avec  le  last  d'Écosse,  qui  est  considéré 
comme  contenant  12  240  poissons.  Du  bateau  le  ha- 
reng passe,  au  moyen  de  la  mesure  réglementaire, 
dans  des  paniers  en  osier  appartenant  à  l'ache- 
teur, d'une  contenance  de  7  mesures,  et  est  conduit 
à  l'atelier  dans  une  voiture.  Là  on  le  jette  dans  des 
bacs  à  caquer.  Ce  sont  des  espaces  entourés  de  plan- 
ches volantes,  destinés  à  contenir  le  hareng  pour 
qu'il  tienne  moins  de  place  et  qu'on  ne  puisse  mar- 
:  1 1  cher  dessus.  Des  femmes  se  mettent  autour  de  ces 
bacs  et  caquent,  en  chantant,  tant  qu'il  y  a  du  pois- 
son. Chaque  hareng  caqué  est  jeté  dans  une  manne, 
qui  est  portée,  quand  elle  est  pleine,  dans  uoe 
metz  ou  dans  une  baille.  C'est  là  qu'il  reçoit  le  sel 
nécessaire,  fourni  par  un  saleur;  celui-ci,  au  moyen 
d'une  pelle  en  bois  ou  même  des  bras,  tourne  et  re- 
tourne le  hareng.  Quand  le  poisson  est  suffisamment 
travaillé,  on  le  jette  dans  une  cuve  en  maçonne- 
rie où  il  doit  rester  dix  jours  au  moins  à  se  macé- 
rer dans  la  saumure.  Après  ce  laps  de  temps,  si  le 
saleur  veut  faire  du  paqué,  il  commence  par  retirer 
de  la  cuve  une  certaine  quantité  de  saumure,  qui 
est  tamisée  pour  enlever  les  écailles  ou  autres  matiè- 
res sales,  puis  mise  dans  une  grande  baille  ou  eu- 
vier.  Le  hareng  sortant  de  la  cuve  est  jeté  dans  ce 
cuvier  pour  être  lavé  pendant  quelques  minutes,  puis 
au  moyen  d'une  pelle  en  bois,  on  le  jette  dans  la 
metz,  ou.  il  s'égoutte.  Plus  tard  les  paqueuses  le  prennent  pour 
l'aliter  dans  les  barils,  ainsi  qu'il  a  été  dit  plus  haut. 
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Les  barils  sont  uniformément  marqués  à  Boulogne.  Sur 
un  des  Tonds  il  y  a  en  gros  caractères  :  Pêche  française,  le 
nom  du  saleur  et  le  nom  de  la  ville.  La  nature  du  hareng, 
plein  ou  gai,  est  également  indiquée. 

Tout  le  barillage  pour  contenir  du  hareng  paqué  est  en 
bois  de  hèlre. 

Boulogne  est  le  port  qui  fournit  le  plus  de  hareng  blanc. 
Il  en  prépare  trois  quarts  contre  un  quart  de  fumé. 

D'après  les  deux  préparations  décrites  on  conçoit  que  le 
paqué  fait  avec  du  caqué  en  mer  soit  bien  plus  estimé  que 
celui  provenant  du  caqué  dans  les  ateliers.  D'abord,  en  mer, 
le  hareng  est  caqué  au  sortir  de  l'eau,  salé  de  suite  et  mis 
en  baril;  la  saumure  est  toujours  en  mouvement  et,  par 
suite,  le  poisson  est  bien  imprégné  de  sel.  Le  hareng  prove- 
nant de  la  pèche  fraîche  est  resté  dans  les  bateaux  plus  ou 
moins  longtemps  depuis  sa  capture;  il  est  sans  sel  et  a  été 
manipulé  plusieurs  fois  avant  d'arriver  à  l'atelier,  dans  les 
mains  des  caqueuses.  Il  résulle  de  cet  état  de  choses  que  sa 
chair  est  peu  consistante,  facile  à  s'égaver  en  le  caquant,  et, 
par  suite  il  se  trouve  dans  de  moins  bonnes  conditions  pour 
une  bonne  préparation. 

Avant  de  décrire  le  mode  employé  pour  préparer  du  hareng 
ramé,  je  vais  indiquer  les  éléments  sur  lesquels  se  basent  les 
valeurs  pour  connaître  le  prix  de  revient  du  baril  de  hareng 
paqué  et  par  suite,  pour  fixer  le  chiffre  qu'ils  peuvent  offrir 
aux  pécheurs  par  last  de  hareng,  suivant  les  cours  de  vente 
à  Paris. 

Je  suppose  qu'il  s'agisse  de  poisson  salé  en  mer,  et  que  le 
last,  composé  de  12  tonnes  de  caqué,  ait  été  acheté  aux  marins 


500  francs.  rr. 

Achat   500 

A  déduire  :  12  tonnes  vides  à  2  fr.,  que  pourra  revendre 
l'acheteur   24 

Prix  du  last  476 

Les  12  tonnes  venant  de  la  mer  ne  produisent  que  fr.  c. 

9  barils  1/3  de  paqué,  chaque  baril  coûtera   51  » 

Le  prix  d'un  baril  vide  est  de   5   »  environ. 

Pour  chaque  baril  paqué,  la  paqueuse  reçoit   »  50 

Camionnage  pour  amener  les  barils  à  l'atelier   »  30  p.  baril. 

Pour  payer  les  syndics  (Décision  de  la  Chambre  de 

commerce)   »  15  — 
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fliport   56  95 

Gages  des  ouvriers  tonneliers  pour  peser,  foncer, 

mettre  les  cercles   •  50  — 

Faux  frais   »  10  — 

Total   57  55 

Intérêt  de  cette  somme,  à  5  p.  100,  pour  3  mois. ...  0  71 

Prix  de  revient  d'un  baril   58  26 


Ainsi,  sans  être  sorti  de  râtelier  le  baril  revient  à  58  f.  26, 
par  chaque  augmentation  ou  diminution  de  50  f.  dans  le  prix 
d'achat  du  last,  on  trouve  une  différence  de  5  [^environ dans 
le  prix  du  baril.  Il  est  facile  de  faire  ainsi  un  tableau  pour 
tous  les  prix  d'achat. 

Si  à  ce  prix  de  revient  on  ajoute  les  frais  de  transport  jus- 
qu'à Paris,  4  f.  par  baril;  le  prélèvement  fait  par  le  commis- 
sionnaire, 4  p.  c.  du  prix  de  vente  ;  les  frais  d'emmagasinage, 
s'élevant  a  environ  0  f.  30  par  baril  ;  plus,  le  gain  du  saleur, 
qui  ne  peut  être  moindre  que  2  f.,  on  arrive  à  un  chiffre  qui 
dépasse  66  f.  pour  le  baril  provenant  du  last  de  500  f. 

Si  la  pêche  devient  abondante,  il  y  a  ôngorgement  sur  les 
marchés  et  les  prix  tombent,  ainsi  que  cela  a  eu  lieu  en  1862 
et  ainsi  que  cela  s'est  présenté  tout  récemment,  alors  que  le 
baril  de  paqué  ne  se  vendait  que  45  fr.  à  Paris.  Les  saleur  s 
qui  n'ont  pu  alors  se  défaire  de  leurs  premiers  achats  ont 
donc  été  obligés  de  subir  des  pertes,  surtout  les  petits 
saleurs,  qui  avaient  besoin  d'argent  pour  payer  la  mar- 
chandise achetée  et  auxquels  il  n'est  accordé  que  trois  mois 
pour  s'acquitter.  Cette  situation  amène  une  baisse  sur  les 
produits  de  nos  marins,  qui,  pendant  quelques  jours,  ont  vu 
le  last  de  caqué  en  mer  descendre  au  prix  de  225  fr. 

Si  de  la  pêche  avec  salaison  à  bord  on  passe  à  la  pêche 
fraîche,  on  trouve  que  le  prix  du  baril  paqué  est  moins  élevé, 
bien  qu'il  y  ait  plus  de  frais  pour  le  saleur,  mais  cela  tient  à 
ce  que  le  last  de  poisson  frais  fournit  12  barils  de  paqué,  au 
liiu  des  9  1/3  provenant  de  la  pêche  salée. 

Ainsi,  pour  pouvoir  établir  une  comparaison  frappante,  je 
reprends  le  prix  d'achat  du  last  de  hareng  frais  à  500  fr. 


fr.  c 

Achat   500  > 

Achat  de  sel,  à  4  fr.  les  100  kilogrammes   16  80  pour  un  last. 

A  reporter. .... .    516  80 


Digitized  by  Google 


—  53!  — 


Report. 

Camionnage,  plusieurs  voyages  

Frais  pour  caquer  un  last.  

Porteuses,  ouvrières,  valeurs,  etc  

Total 


..    516  80 

5  »  pour  un  last. 
9   »  — 

t.    538  30 


Ajoutant,  comme  d'autre  part  les  frais  pour  baril,  paquage,  syndic, 
ouvriers,  qui  s'élèvent  à  6  fr.  par  baril  environ,  on  a  pour  12  barils 
72  fr.  environ. 

fr.  c. 
538  30 


Total.    610  30 
Intérêt  pour  3  mois  à  5  pour  100. .       7  62 

Prix  du  last..    617  92 

Prix  du  last  :  617  f.  92,  ce  qui  donne,  pour  le  baril,  51  f.  60, 
au  lieu  de  58  f.  26,  évaluation  du  baril  de  paqué  provenant 
de  la  pêche  salée.  Ainsi  que  je  l'ai  dit  plus  haut,  celle  diffé- 
rence provient  de  ce  que  le  last  de  poisson  caqué  en  mer, 
qui  est  vendu  au  poids  sur  le  pied  de  1212  kilogrammes,  ne 
fournit  que  9  barils  1/3  de  paqué,  tandis  que  le  hareng  frais 
vendu  à  la  mesure,  100  mesures  pour  un  last,  fournit  de 
11  barils  et  demi  à  13  et  demi,  suivant  la  grosseur  du  hareng, 
sa  qualité  et  son  plus  ou  moins  de  fraîcheur.  A  Boulogne  on 
calcule  sur  12  barils  de  paqué  par  last  de  hareng  frais.  Le 
baril  de  paqué  doit  toujours  avoir  le  même  poids  de  144  kilo- 
grammes ou  72  kilogrammes  le  demi*baril, ou  36  kilogrammes 
le  quart  de  baril,  ou  17  kilogrammes  le  huitième  de  baril, 
y  compris  la  tare. 

D'après  ces  chiffres  il  y  a  avantage  pour  le  saleur  à  faire 
du  paqué  avec  le  hareng  frais,  mais  il  n'est  pas,  prétendent 
certaines  personnes,  tout  à  fait  aussi  goûté  que  celui  pro- 
venant de  le  salaison  en  mer.  En  faisant  un  tableau  des  prix 
de  revient  de  chaque  baril  pour  tous  les  prix  d'achat  du  last 
de  poisson  frais,  on  trouve  que  par  50  fr.  de  différence  dans 
la  valeur  du  last,  il  y  a  environ  4  fr.  de  différence  dans  le  prix 
de  revient  du  baril. 

Boulogne  fournissant  à.  la  consommation  plus  de  hareng 
blanc  que  les  autres  ports  réunis,  j'ai  visité  attentivement  les 
principaux  ateliers  et,  en  parlant  de  la  manière  d'opérer  dans 
chacun  des  autres  ports,  je  reviendrai  sur  ce  qui  se  pratique 
à  Boulogne,  pour  faire  ressortir  les  différences  qui  exisU  nt 
dans  ce  mode  de  préparation. 
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Du  hareng  famé. 

Le  hareng  fumé  est  ou  bouffi  ou  demi-prêt,  ou  saur.  On 
fait  rarement  du  bouffi  à  Boulogne;  c'est  la  spécialité  de 
Dieppe  et  comme  la  préparation  est  la  même  que  dans  ce 
dernier  port,  je  décrirai  plus  loin  la  manière  d'opérer.  Le 
demi-prêt  est  du  hareng  qui  a  deux,  trois  et  quatre  jours  de 
fumée;  quelques  saleurs  de  Boulogne  vont  même  jusqu'à 
huit  et  dix  jours,  mais  il  peut  alors  être  considéré  comme  du 
hareng  saur  et  est  d'une  longue  conservation. 

Le  demi-prêt  se  fait  avec  du  hareng  salé  soit  en  mer,  soit 
à  terre,  en  tonnes  ou  en  grenier.  Pour  faire  du  demi-prêt 
avec  du  hareng  braillé  en  mer,  on  commence  par  le  mettre 
à  dessaler  dans  une  grande  cuve  pleine  d'eau  douce,  pendant 
un  temps  qui  varie  de  dix  à  vingt  heures,  suivant  que  le 
poisson  était  plus  ou  moins  salé.  Quand  il  est  suffisamment 
délavé,  on  le  passe  dans  une  autre  cuve  d'eau  douce,  où  il 
reste  peu  de  temps  et  d'où  on  le  retire  avec  une  pelle  en  bois, 
en  l'agitant  pour  qu'il  soit  bien  propre.  Ainsi  disposé  des 
femmes  s'en  emparent  et  l'enfilent  avec  des  baguettes  lon- 
gues de  1  m.  à  1  m.  30,  appelées  hanès,  destinées  à  le  tenir 
suspendudans  la  cheminée.  Avant  de  commencer  l'opération 
de  la  dessiccation,  on  a  soin  de  bien  laisser  le  poisson 
égoutter  l'eau  dont  il  s'est  imbibé  et  dansce  Inities  baguettes 
sont  placées  sur  des  traverses,  soit  dans  l'atelier,  soit  dans  la 
cheminée  même,  pendant  plusieurs  heures. 

Si,  au  lieu  de  faire  du  demi-prêt  avec  du  hareng  braillé 
en  mer,  on  avait  employé  du  hareng  braillé  à  terre  depuis 
48  ou  72  heures,  on  ne  l'aurait  pas  mis  à  détremper  dans  des 
cuves,  comme  il  a  été  dit  plus  haut  ;  on  l'eût  seulement  lavé 
dans  deux  eaux  douces,  c'est-à-dire  passé  d'une  baille  dans 
une  autre  pour  lui  enlever  sa  saumure  et  lui  rendre  sa  cou- 
leur naturelle,  puis  on  l'eût  pendu  dans  la  cheminée,  pour 
y  recevoir  la  préparation  nécessaire. 

Quand  on  met  le  hareng  dans  la  cheminée,  on  commence 
toujours  par  poser  les  baguettes  qui  seront  les  plus  éloignées 
du  feu  ;  ordinairement  cette  distance  est  de  5  à  6  mètres, 
tandis  que  les  baguettes  inférieures  en  sont  à  moins  de  2 
mètres.  On  place  ainsi  de  12  à  15  rangées  horizontales  de 
harengs,  chaque  baguette  soutenant  de  18  à  22  poissons.  La 
cheminée  est  généralement  divisée  en  deux  par  un  encadre- 
ment en  bois  ayant  des  traverses  sur  lesquelles  s'appuient  les 
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baguettes  par  une  de  leurs  extrémités,  tandis  que  l'autre  est 
/     soutenue  par  des  traverses  parallèles  fixées  aux  murs  la- 
téraux. 

Les  feux  sont  mis  d'abord  au  fond  de  la  cheminée,  sur  une 
même  ligne,  puis,  an  bout  de  6  à  8  heures,  on  les  place  au 
milieu  de  Pâtre;  6  ou  8  heures  après  on  les  avance  sur  le 
devant  du  foyer.  Cette  opération  se  répète  chaque  jour.  Un 
feu  se  compose  de  2  ou  3  morceaux  de  bois  de  hêtre,  qui 
brûle  en  faisant  une  flamme  douce  ;  on  met  de  3  à  cinq  feux 
par  cheminée,  suivant  sa  largeur. 

L'ouverture  de  chaque  cheminée  étant  très-grande,  on  in- 
stalle une  grosse  toile,  qui  tombe  jusqu'à  un  pied  environ  du 
sol,  pour  que.  la  fumée  ne  rentre  pas  dans  l'appartement. 
Une  fois  les  feux  allumés,  on  les  continue  ainsi,  sans  inter- 
ruption, pendant  un  temps  variable  de  3  à  6  jours.  Plus  il 
reste  exposé  à  l'action  du  feu,  plus  le  hareng  a  de  chances 
de  longue  conservation,  mais  le  goût  des  clients  guide  na- 
turellement dans  cette  opération. 

Quand  le  saleur  juge  que  son  hareng  est  assez  sec,  il  le 
retire  pour  le  mettre  en  baril.  Mais  comme  à  Boulogne  on 
remplit  de  suite  la  cheminée,  il  s'ensuit  que  les  harengs  les 
plus  rapprochés  du  foyer  sont  plus  vite  secs  que  ceux  qui  sont 
dans  le  haut,  et  alors  on  les  dépend  les  premiers  en  conti- 
nuant la  dessiccation  des  autres.  On  agit  ainsi  en  remontant 
dans  la  cheminée,  jusqu'à  ce  que  tous  les  harengs  aient 
atteint  le  degré  voulu  de  préparation. 

Les  saleurs  de  Boulogne  boucanent  très-rarement,  ainsi 
que  cela  se  pratique  dans  les  ateliers  bas-normands;  ce- 
pendant, pour  donner  de  la  couleur  au  poisson,  ils  jettent 
de  temps  en  temps  un  peu  de  sciure  de  bois  de  hêtre  ou 
d'orme  sur  le  feu,  quand  le  hareng  est  déjà  sec. 

Sur  chaque  baril,  quelle  que  soit  sa  forme,  on  indique,  en 
chiffres  très- visibles,  la  quantité  de  harengs  renfermés  dans 
le  fût. 

Là  se  termine  l'opération  pour  faire  du  demi-prêt,  mais, 
ainsi  que  je  l'indiquerai  plus  loin  elle  diffère  du  mode  em- 
ployé dans  les  autres  ports,  qui  fument  le  hareng  moins 
longtemps. 

Du  hareng  saur. 

Le  hareng  dont  on  veut  faire  du  saur,  au  lieu  d'être  mis 
dans  des  cheminées,  comme  le  bouffi  et  le  demi-prêt,  est 
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placé  dans  des  cormes.  Ce  sont  des  appartements  ayant  quel- 
ques petites  ouvertures  dans  le  haut»  dans  lesquels  on  lait  un 
feu  continu  pendant  plusieurs  jours  pour  fumer  le  hareng, 
qui  est  pendu,  comme  dans  les  cheminées,  au  moyen  de 
baguettes  qui  reposent  sur  des  traverses  disposées  à  cet 
effet.  Dans  une  coresse  on  peut,  suivant  sa  grandeur,  fumer 
de  15  à  60  000  harengs  à  la  fois.  Dans  les  autres  ports,  les 
coresses  s'appellent  roussables. 

Boulogne  fait  du  saur  de  très-bonne  qualité,  mais  en  quan- 
tité moindre  que  du  demi-prét.  Ainsi,  contre  1/4  de  saur,  on 
prépare  3/4  de  demi-prét. 

Voici  comment  Ton  procède  à  Boulogne,  dans  les  prin- 
cipaux ateliers,  pour  faire  du  saur.  Si  le  hareng  que  Ton  veut 
saurer  ou  saurir  a  été  braillé  en  mer,  on  commence  par  le 
faire  détremper  dans  de  l'eau  douce,  comme  pour  le  demi- 
prét,  puis  on  le  lave  dans  une  seconde  eau.  Après  l'avoir 
enfilé  aux  baguettes  et  laissé  égoutter,  on  le  place  dans  la 
coresse.  On  allume  alors  les  feux,  dont  le  nombre  varie  sui- 
vant les  dimensions  de  l'appartement;  ils  sont  généralement  . 
espacés  de  l  m.  à  lm50.  Une  fois  le  feu  allumé,  il  est  entre- 
tenu pendant  tout  le  temps  que  dure  l'opération.  Le  hareng 
est  vrai  saur  dès  qu'il  a  plus  de  6  jours  de  feu  ;  rarement  on 
lui  donne,  à  Boulogne,  plus  de  12  jours.  J'ai  vu  du  hareng 
saur,  provenant  des  ateliers  de  MM.  Leheaii  et  Lonquety,  qui 
était  en  feuillette  depuis  11  mois  et  qui  n'était  pas  gâté.  Les 
poissons  qui  louchaient  les  douvelles  avaient  une  légère 
moisissure,  mais  la  chair  même  était  bien  conservée  et  en 
repassant  ces  mômes  harengs  au  feu  ils  eussent  repris  leur 
couleur.  Ces  harengs  avaient  été  sauris  pendant  8  ou  10  jours. 

Suivant  le  degré  de  dessiccation  qu'a  voulu  obtenir  le  saleur 
il  dépend  ses  harengs  en  maintenant  un  peu  de  feu  dans  la 
coresse,  ou  en  choisissant  un  beau  jour,  car  il  est  très-im- 
portant qu'ils  soient  embarillés  très-secs. 

Comme  pour  le  demi  prêt,  les  barils  employés  pour  ren- 
fermer le  saur  indiquent  le  nombre  de  harengs  qu'ils  con- 
tiennent. 

PORT  DE  DIEPPE. 

Dieppe  possède  16  ateliers  de  salaisons,  y  compris  ceux  du 
Pollet.  Le  terrain  ayant  une  très-grande  valeur  dans  la  ville, 
les  saleurs  opèrent  presque  tous  dans  un  espace  à  peine 
sufiisant  pour  satisfaire  aux  exigences  de  leur  industrie.  On 
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ne  voit  pas,  corne  à  Gapècnre,  de  ces  établissements  neufs 
qui  annoncent  une  certaine  prospérité,  et  cependant  les 
produits  de  Dieppe  ont  une  renommée  méritée,  surtout  le 
bouffi.  Les  saleurs  prétendent  même  que  leurs  harengs 
paqués  sont  plus  estimés  que  ceux  de  Boulogne  par  les  com- 
missionnaires de  Paris,  qui  n'hésitent  pas  à  payer  3  cl  4  fr. 
plus  cher  un  baril  préparé  à  Dieppe.  Les  Boulonnais,  de  leur 
côté,  vantent  leur  marchandise  comme  étant  supérieure  à 
celle  des  autres  ports,  mais  il  faudrait  une  exposition  de 
salaisons  dans  un  de  nos  centres  de  pêche  pour  décider 
entre  ces  deux  prétentions.  A  Dieppe  il  n'y  a  pas,  comme  à 
Boulogne,  des  cuves  en  maçonnerie  pour  renfermer  le  hareng 
braillé  ou  caqué  et  je  partage  l'opinion  des  saleurs  dieppois, 
qui  prétendent  que  la  saumure  ne  peut  aussi  facilement  pé- 
nétrer un  poisson  dans  un  vaste  récipient,  renfermant  2  Iast 
de  harengs  qui  ne  peuvent  être  remués  que  dans  un  simple 
baril  que  l'on  peut  rouler  et  changer  de  place  à  tout  instant. 
Boulogne  excepté,  tous  les  ports  mettent  en  barils  le  hareng 
braillé  ou  caqué  à  terre,  comme  le  font  les  pêcheurs  à  la 
mer.  La  saumure  et  le  poisson  ne  peuvent  se  gâter  dans  un 
baril  bien  fermé,  tandis  que  dans  les  vastes  cuves  de  Boulogne, 
la  saumure  est  en  contact  avec  l'air  et,  comme  elle  n'est 
jamais  remuée,  elle  ne  peut  pénétrer  également  toutes  les 
couches  épaisses  de  harengs.  Il  devrait,  ce  semble,  en  ré- 
sulter une  préparation  moins  bonne  pour  le  paqué,  et  c'est 
peut-être  à  cette  différence  d'opérer  que  les  Dieppois  doivent 
de  voir  leurs  harengs  blancs  plus  estimés  que  ceux  de  Bou- 
logne sur  le  marché  de  Paris.  Il  existe  encore  une  différence 
assez  sensible  dans  la  manière  de  paquer  le  hareng  dans  les 
deux  ports.  A  Boulogne,  quand  la  paqueuse  a  rempli  son 
baril,  au  lieu  de  soumettre  le  poisson  à  In  presse  pour  faire 
sortir  la  saumure,  ainsi  que  cela  à  lieu  à  Dieppe,  on  met  un 
peu  de  saumure  vive  sur  le  dessus  du  baril.  Les  Dieppois, 
non-seulement  soumettent  à  la  presse  le  hareng,  mais  les 
tonneliers  ont  bien  soin  d'enlever  la  moitié  des  cercles,  pour 
que  la  saumure  puisse  s'échapper  entre  les  douvelles.  Ainsi, 
à  Boulogne  on  met  un  peu  de  saumure  dans  le  baril,  dans  la 
pensée  que  le  hareng  se  conservera  mieux,  tandis  qu'à 
Dieppe  on  la  retire  pour  atteindre  le  même  but.  Il  faudrait 
pouvoir  comparer,  après  une  année  de  préparation,  des 
produits  de  chacun  de  ces  deux  ports,  pour  pouvoir  émettre 
une  opinion  sur  le  meilleur  procédé,  mais  de  semblables 
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expériences,  si  faciles  a  faire,  ne  viennent  point  à  l'idée  des 
saleurs  et  chacun  suit  le  sentier  tracé  par  ses  devanciers. 


Le  hareng  bouffi  n'est  qu'un  poisson  saisi  par  le  feu  pen- 
dant quelques  heures  et  auquel  on  donne,  en  le  boucanant, 
une  couleur  dorée  qui  platt  à  certains  consommateurs. 

Dieppe  prépare  autant  de  boufû  que  de  hareng  blanc,  mais 
son  bouffi  a  une  certaine  réputation  dans  les  environs  et  est 
très-recherché.  Voici  comment  on  le  prépare  : 

Si  le  hareng  destiné  à  être  bouffi  a  été  braillé  en  mer,  on 
commence  par  le  dessaler  en  le  laissant  détremper  12  à  20 
heures  dans  de  l'eau  douce,  puis  on  le  lave  dans  une  seconde 
eau.  On  le  laisse  égoutter  5  ou  6  heures,  puis  on  le  place 
dans  la  cheminée,  où  les  feux  sont  allumés  pendant  24  heures 
au  plus.  Le  temps  jugé  nécessaire  pour  bouffir  le  hareng  est 
•  partagé  en  trois,  de  manière  à  faire  occuper  aux  feux,  pen- 
dant le  même  nombre  d'heures,  chacune  des  trois  positions 
indiquées  déjà.  Quand  le  hareng  est  suffisamment  fumé,  on 
jette  sur  les  feux,  dont  on  n'a  laissé  que  la  braise,  des  co- 
peaux pour  produire  une  fumée  épaisse.  Il  faut  éviter  avec 
soin  que  les  copeaux  flambent  et,  dans  ce  but,  s'il  est  néces- 
saire, on  les  mouille  de  temps  en  temps.  Quand  ce  travail  se 
fait  la  nuit  il  arrive  que  les  ouvriers  ne  veillent  pas  bien  et 
s'ils  laissent  flamber,  les  produits  sont  défectueux.  L'opération 
d'enfumer  ainsi  les  harengs  s'appelle  boucaner  et  dure  deux 
heures  environ.  Dès  que  le  poisson  est  refroidi  on  le  met 
dans  des  paniers  en  forme  de  hottes  et  on  le  livre  ainsi  pour 
la  consommation  aux  marchands  forains  ou  bien  on  l'expédie 
sur  Paris,  même  Bordeaux,  mais  surtout  Rouen  et  les  en- 
virons. 

Si,  au  lieu  d'employer  le  braillé  en  mer  pour  faire  du 
bouffi,  le  saleur  a  du  hareng  frais  de  la  côte  à  sa  disposition, 
il  commence  parle  saler  et,  après  24  heures  de  sel,  même 
moins  s'il  y  est  poussé  par  une  commande  pressée,  le  hareng 
est  lavé  dans  deux  eaux  douces,  puis  pendu  immédiatement 
dans  la  cheminée.  Quelques  saleurs  allument  les  feux  sans 
même  laisser  égoutter  le  poisson,  parce  que,  disent-ils, 
n'ayant  pas  été  détrempé,  il  n'a  pas  eu  le  temps  de  s'imbiber 
d'eau.  En  généra],  on  le  laisse  égoutter  2  ou  3  heures,  12  ou 
14  heures  après  les  feux  allumés,  on  boucane  pendant 
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2  heures  et  on  dépend  dès  que  le  poisson  est  assez  refroidi 
pour  pouvoir  être  mis  dans  les  paniers  sans  crainte  de  dé- 
chirer sa  peau.  —  Le  hareng  qui  n'a  que  12  à  14  heures  de 
feu,  et  moins  de  24  heures  de  sel,  doit  être  consommé  dans 
l'espace  d'un  mois,  mais  quand  il  est  resté  48  heures  dans  le 
sel  et  a  reçu  20  ou  24  heures  de  feu,  il  peut  se  conserver  2 
et  3  mois. 


Cheminée  pour  fumer  les  harengs. 

Cette  préparation  donne  au  hareng  un  aspect  très-appé- 
tissant, en  lui  conservant  tout  son  volume  primitif  et  en  lui 
donnant  une  couleur  dorée  qui  flatte  l'œil.  On  conçoit  que  le 
bouffi  trouve  de  nombreux  consommateurs  ;  aussi  les  saleurs 
de  Dieppe  ne  préparent-ils  du  paqué  que  quand  cette  con- 
sommation commence  à  se  ralentir  par  suite  d'une  grande 
affluence  sur  les  marchés  environnants.  J'ai  vu  du  bouffi 
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fait  avec  du  hareng  de  la  côte  qui  n'avait  eu  que  1 4  heures 
de  sel  et  12  heures  de  feu  avant  le  boucan  ;  il  était  destiné 
à  Paris  et  avait  un  très-bel  aspect,  mais  le  saleur  lui-même 
regrettait  d'être  obligé  de  livrer  avec  tant  de  précipitation 
une  marchandise  qui  ne  pouvait  être  bonne  qu'à  la  condition 
d'être  consommée  en  peu  de  jours. 

A  Dieppe  on  ne  prépare  pas,  pour  ainsi  dire,  de  demi-prêt, 
c'est-à-dire  de  hareng  fumé  pendant  2  ou  3  jours. 

Du  wur. 

Dans  trois  ateliers  on  fait  encore  du  saur,  mais  cette  pré- 
paration tend  à  disparaître  depuis  que  les  chemins  de  fer 
transportent  si  rapidement  toutes  les  denrées  d'un  bout  à 
l'autre  de  l'empire.  Voici  comment  Ton  opère,  chez  un  des 
trois  sa  leurs  de  Dieppe  pour  faire  du  vrai  saur.  Je  cite  ce 
mode  de  préparation,  parce  qu'il  difTère  de  celui  employé 
ordinairement  et  que  le  propriétaire  de  l'atelier  a  obtenu  de 
très-bons  résultats. 

Après  avoir  fait  subir  au  hareng  les  opérations  déjà  dé- 
crites ,  on  le  pend  dans  le  roussable  (Goresse  à  Boulogne), 
puis  on  allume  les  feux,  qui  sont  entretenus,  sans  interrup- 
tion ,  pendant  5  ou  6  fois  24  heures.  A  partir  de  ce  moment 
on  les  éteint  chaque  soir,  mais  ils  sont  tenus  allumés  pendant 
toute  la  journée,  et  cela  durant  5  ou  6  jours.  Il  en  résulte 
que  le  hareng  a  vu  le  feu  pendant  10  ou  12  jours  et  5  ou  6 
nuits.  Je  crois  cette  méthode  bonne,  parce  que  le  hareng 
conserve  toujours  un  peu  de  chaleur  pendant  toute  l'opéra- 
tion, l'appartement  n'ayant  pas  le  temps  dans  une  nuit  de  se 
refroidir.  —  Chez  les  autres  saleurs,  on  fait  du  feu  sans  dis- 
continuer pendant  5  ou  6  jours,  puis  on  arrête  24  ou  48  heu- 
res de  suite,  pour  recommencer  à  fumer  pendant  5  ou  6 
jours.  L'opération  dure  ainsi  12  ou  14  jours.  Quand  le  ha- 
reng a  atteint  le  degré  voulu,  on  le  met  dans  des  luis,  comme 
à  Boulogne,  mais  on  voit  que  dans  le  mode  d'opérer  il  y  a 
une  grande  différence.  —  Le  saur  de  Boulogne  a  plus  flatté 
mon  œil  que  celui  prépnré  à  Dieppe,  mais  je  ne  saurais  dire 
lequel  doit  avoir  la  préférence;  il  aurait  fallu  pouvoir  com- 
parer des  préparations  ayant  6  ou  10  mois  et  faites  à  la  même 
époque. 

Les  roussable*  de  Dieppe  peuvent  contenir  de  lb  à  30  ba- 
rils de  harengs. 
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FORT  DE  FÉCÀMP. 

On  compte  à  Fécamp  42  ateliers  de  salaisons  préparant  le 
hareng.  Ils  sont  disposés  comme  ceux  de  Dieppe  et  possè- 
dent, comme  ces  derniers,  de  4  à  8  cheminées  chacun.  Le 
roussable  a  presque  totalement  disparu,  tout  le  hareng  fumé 
se  préparant  dans  les  cheminées. 

Les  saleurs  de  Fécamp  font  du  bouffi  et  du  hareng  blanc, 
mais  presque  exclusivement  du  saur  demi-prôL 

Gomme  à  Dieppe ,  le  hareng  de  la  côte ,  caqué  dans  les 
ateliers,  est  mis  en  barils  et  non  en  cuve  comme  à  Boulogne, 
puis  on  laisse  le  caqué  20  jours  à  un  mois  dans  sa  saumure 
avant  de  le  paquer,  si  on  n'est  pas  trop  pressé  par  les  com- 
mandes, bien  que  la  loi  permette  de  le  sortir  de  sa  saumure 
après  huit  jours  passés  dans  le  baril.  Le  mode  de  préparer  le 
hareng  blanc  étant  le  môme  qu'à  Boulogne,  je  n'y  reviendrai 
pas,  mais  à  Fécamp,  comme  à  Dieppe,  on  ne  met  pas  de  sau- 
mure sur  la  couche  supérieure  du  poisson  dans  le  baril,  par 
la  raison  que  l'on  considère  la  présence  de  la  saumure  dans 
le  paqué  comme  une  cause  de  détérioration,  et  c'est  pour  la 
faire  sortir  que  l'on  presse  le  hareng. 

Les  ateliers  de  Fécamp  produisent  1/5  de  paqué  et  4/5  de 
saur  demi-prêt.  Le  paqué  est  expédié  à  Paris,  Orléans,  la 
Rochelle,  Rochefort,  etc.  Les  pêcheurs  ne  vendent  pas  le  last 
de  poisson  en  baril  au  poids,  comme  à  Dieppe  et  Boulogne, 
mais  en  nombre.  Ainsi  un  lasl  de  caqué  ou  de  braillé  se 
compose  de  13  tonnes.  Le  hareng  en  grenier  se  vend,  comme 
dans  les  autres  ports,  à  la  mesure.  Celle  de  Fécamp  a  été  jus- 
qu'à ce  jour  de  3  décalitres,  comme  à  Dieppe,  mais,  par  dé- 
cision ministérielle,  on* ne  pourra  plus,  à  partir  du  1er  jan- 
vier 1864,  employer  que  le  double  décalitre.  Faisant  peu  de 
hareng  blanc,  celui  caqué  en  mer  a  été  moins  prisé  cette 
année  et  la  différence  de  prix  a  été  si  grande,  50  et  60  fr. 
par  last,  qu'au  second  voyage  plus  delà  moitié  des  patrons 
n'ont  rapporté  que  du  braillé  pour  faire  du  demi-prêt. 

Les  saleurs  de  Fécamp  employant  un  mode  tout  parti- 
culier pour  faire  du  saur  demi-prêt ,  je  vais  en  donner  la 
description. 

Saur  demi-prêt. 

Si  le  hareng  provient  du  braillé  en  mer,  on  le  détrempe  et 
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on  le  lave,  comme  il  a  été  dit,  puis  on  le  met  à  égoutter  pen- 
dant 12  ou  15  heures,  soit  dans  l'atelier,  soit  dans  la  che- 
minée, suivant  l'espace  dont  on  dispose.  —  Laisser  égoutter 
le  hareng  qui  a  détrempé  est  un  point  important.  —  Si  le 
braillé  a  été  fait  dans  l'atelier,  avec  du  hareng  de  la  côte, 
comme  on  n'a  pas  besoin  de  le  faire  détremper  longtemps, 
il  peut  supporter  le  feu  presque  immédiatement. 

Au  lieu  de  remplir  de  suite  la  cheminée  de  poisson,  comme 
à  Boulogne,  on  fait  cette  opération  en  deux  fois  en  commen- 
çant par  le  haut  de  la  cheminée,  de  manière  à  mettre  4  ou  5 
barils  si  elle  peut  en  contenir  de  10  à  12.  Les  feux  sont  allu- 
més pendant  24  heures,  puis  on  place  dans  la  cheminée  5 
ou  6  autres  barils  de  hareng  en  dessous  des  premiers.  On 
continue  encore  24  heures  le  feu,  ce  qui  en  donne  48  aux 
plus  élevés  et  on  boucane  2  heures  environ.  On  laisse  alors 
le  hareng  pisser  pendant  20  à  24  heures,  sans  feu ,  puis  on 
allume  de  nouveau  pendant  12  ou  lb  heures.  Deux  ou  trois 
heures  après  les  feux  éteints  on  dépend  et  on  met  en  baril. 

Tel  est  aujourd'hui  le  mode  généralement  employé  à  Fé- 
camp  pour  faire  du  saur  demi-prêt.  Avec  cette  préparation 
on  peut  conserver  le  hareng  6  mois  en  feuillettes.  Il  est  arrivé 
à  des  saleurs  de  remplir  la  cheminée  en  trois  fois,  pour  avoir 
une  préparation  de  plus  longue  conservation,  mais  c'est  rare; 
la  tranche  la  plus  élevée  se  trouve  avoir  alors  72  heures  de 
feu,  celle  du  milieu  48  heures  et  enfin  l'inférieure,  24  heures, 
avant  de  boucaner. 

L'opération  de  remettre  du  feu  après  le  boucan  est  criti- 
quée à  Dieppe,  peut-être  avec  raison,  car  elle  ternit  la  belle 
couleur  dorée  donnée  par  la  fumée  de  copeaux.  Il  vaudrait 
mieux  laisser  le  hareng  exposé  au  feu  plus  longtemps ,  puis 
terminer  par  le  boucan. 

Quelques  saleurs  ont  fait  du  saur  pour  l'exportation,  mais 
leurs  essais  n'ont  pas  été  encouragés  et  n'ont  pas  produit 
des  bénéfices  assez  sérieux  pour  trouver  de  nombreux  imi- 
tateurs. Un  des  saleurs,  M.  Monnier,  à  expédié  à  Valparaiso, 
dans  de  petites  caisses,  du  hareng  d'Écosse,  sauri  avec  huit 
jours  de  feu  et  préparé  dans  ses  cheminées.  Chaque  couche 
de  harengs  était  séparée  par  une  feuille  de  papier.  On  a 
ouvert  devant  moi  une  de  ces  boîtes  et  le  poisson  avait  un  bel 
aspect.  Il  a  été  vendu  en  Amérique  20  fr.  le  cent. 

Quand  le  hareng  ne  doit  être  consommé  qu'à  Paris ,  ou 
dans  les  environs  et  immédiatement,  on  ne  lui  donne  que 
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24  heures  de  feu,  puis  on  le  boucane,  mais  cette  préparation 
n'est  pas  aussi  usitée  qu'à  Dieppe.  Si  le  hareng  doit  être  expé- 
dié par  mer,  dans  la  Méditerranée  ou  dans  le  golfe  de  Gas- 
cogne, il  est  ainsi  préparé:  on  lui  fait  subir  trois  jours  de 
feu  consécutifs,  puis  on  le  boucane;  on  lui  laisse  égoutter 
son  huile  pendant  deux  jours ,  après  quoi  on  lui  redonne 
deux  ou  trois  jours  de  feu  avant  de  Pembariller  pour  l'ex- 
pédier. 

A  Fécamp,  comme  dans  tous  les  ports,  tout  le  baril I âge  est 
en  bois  de  hêtre  et  il  est  confectionné  dans  les  ateliers  mêmes. 
Ce  harillage  m'a  paru,  en  général,  soigné,  mais  celui  de  Bou- 
logne flatte  peut-être  davantage  l'œil,  ce  qui  pourrait  tenir  à 
l'uniformité  des  douvelles  qui  sont  sciées  à  la  mécanique,  au 
lieu  d'être  préparées  par  l'ouvrier 


PORT  DE  SAINT-VALERY-EN-G  AUX . 

Le  petit  port  de  Saint- Valéry  qui ,  cette  année ,  a  armé  8 
bateaux  pour  la  pêche  du  hareng,  possède  15  ateliers  de  sa- 
laison, mais  dans  ce  nombre  plusieurs  sont  sans  importance. 
Pendant  toute  la  pèche  salée,  les  bateaux  n'apportent  que  du 
braillé,  qui  est  fumé  par  les  saleurs.  On  prépare  du  hareng 
blanc  à  l'époque  de  la  pêche  fraîche,  mais  la  principale  pré- 
paration esl  celle  du  demi- prêt.  Le  mode  employé  différé 
très-peu  de  celui  adopté  à  Fécamp;  seulement,  comme  les 
cheminées  ne  peuvent  contenir  généralement  que  5  à  6  barils 
de  hareng,  on  les  remplit  en  une  seule  fois,  puis  on  fume 
pendant  30  à  40  heures  avant  de  boucaner. 

Si  le  poisson  doit  être  expédié  à  Rouen  ou  dans  les  envi- 
rons, on  ne  met  pas  de  fen  après  le  boucan,  ce  qui  constitue 
une  petite  différence,  mais  s'il  doit  aller  à  Bordeaux,  la  Ro- 
chelle ou  autre  point  éloigné,  on  fait  subir  au  hareng,  après 
le  boucan,  3  ou  4  heures  de  feu  avant  de  le  dépendre. 

A  Saint-Vaiery  op  a  fait  également  du  bouffi,  mais  le  mode 
de  préparation  employé  ne  différant  pas  de  celui  déjà  décrit, 
je  n'y  reviendrai  pas. 

Comme  à  Dieppe  et  à  Fécamp,  le  hareng  blanc  est  débar- 
rassé autant  que  possible  de  sa  saumure. 

Quant  au  barillage  il  ressemble  à  celui  de  Fécamp,  mais 
la  marque  sur  les  barils  laisse  parfois  à  désirer. 
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CONCLUSION. 

Bien  que  chaque  port  ait,  pour  ainsi  dire,  sa  spécialité,  je 
crois  que  les  différents  procédés  employés  par  les  saleurs 
pour  préparer  et  conserver  le  hareng  hissent  peu  à  désirer, 
et  si  leurs  produits  ne  pénètrent  pas  sur  les  marchés  étran- 
gers, c'est  que  les  moyens  de  transport  à  prix  réduits  n'exis- 
tent pas  en  France  pour  les  productions  de  la  mer.  Ge  n'est  pas 
la  mauvaise  qualité  du  poisson  qui  empêche  les  habitants  du 
S.  £.  de  la  France  d'en  manger,  mais  bien  son  prix  trop  élevé 
et  tant  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer,  principalement 
celle  du  Nord,  ne  diminueront  pas  leurs  tarifs,  nos  débouchés 
n'augmenteront  pas.  Gomment  pourrions-nous  dépasser  nos 
frontières,  puisque  nous  ne  pouvons  même  pas  les  atteindre? 

La  compagnie  de  l'Ouest  a  fait  des  concessions  pour  la 
marée  fraîche,  mais  celle  du  Nord,  forte  de  son  cahier  des 
charges,  ne  veut  pas  diminuer  ses  prix. 

Un  exemple  entre  mille: 

Trente-cinq  paniers  de  raies,  pesant  ensemble  1818  kilog., 
expédiés  de  Boulogne  à  Paris  par  le  chemin  de  fer  du  NorS, 


ont  occasionné  les  frais  suivants  : 
Vente  à  la  balle   «87  50 

II.  0. 

A  déduire  :  prix  des  paniers  et  transport  à  la  gare.  26  25  * 

Transport  par  le  chemin  de  fer   167  kO  1 

Déchargement  et  camionnage  à  Paris   9  251 

Droit  de  vente  à  la  halle,  6  pour  100   17  25  \  229  85 

Crieurs   3  50  [ 

Commission  à  Paris,  2  pour  100   5  801 

Port  de  lettres   »  40  / 

Produit  net   57  65 


A  répartir  entre  un  équipage  de  20  hommes.  Ge6  chiffres 
parlent  avec  éloquence,  surtout  quand  on  compare  les  tarifs 
belges  et  anglais  sur  la  marée  fraîche  à  ceux  de  la  compagnie 
du  Nord.  Ils  expliquent  pourquoi  le  poisson  se  vend  cher  à 
Paris,  et  pourquoi  le  pécheur  gagne  si  peu.  Que  les  tarifs 
pour  les  produits  de  la  mer  soient  remaniés  et  nous  verrons 
les  salaisons  françaises  traverser  l'empire  dans  tous  les  sens, 
se  répandre  à  l'extérieur,  et  (aire  concurrence  aux  salaisons 
étrangères.  Buret, 

Capitaine  de  frégate. 
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LES 

COLONIES  FRANÇAISES. 

(Suite'.) 


MARTINIQUE. 

Culte  et  assistance  publique. 

Le  catholicisme  est  la  religion  de  la  grande  majorité  de  la 
population  à  la  Martinique. 

La  colonie  a  été  érigée  en  évêché  par  un  décret  impé- 
rial du  8  décembre  1850.  Il  existe  à  Saint-Pierre,  siège  du 
diocèse  de  la  Martinique,  un  grand  séminaire  pour  les  jeunes 
gens  se  destinant  à  la  carrière  ecclésiastique.  La  colonie  y 
entretient  16  boursiers. 

Le  cadre  du  clergé  de  la  colonie  se  compose  d'un  évôque, 
de  deux  vicaires  généraux  et  de  80  prêtres. 

Un  décret  impérial  du  31  octobre  1856  a  rendu  applicable 
aux  colonies  la  législation  métropolitaine  concernant  les 
fabriques. 

Des  conseils  de  fabrique  ont  été  organisés  par  arrêtés  des 
11  et  15  avril  1857;  ils  sont  composés  de  neuf  membres  dans 


1.  Voiries  n«  de  juin  1864,  p.  270;  de  décembre  1863,  p.  556;  d'octo- 
bre 1863,  p.  347;  de  septembre  1863,  p.  31;  de  juillet  1863,  p.  459;  de 
i«in  1868,  p.  249;  de  mars  1863,  p.  349;  de  juin  1862,  p.  34. 
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les  paroisses  de  5  000  âmes  et  au-dessus  et  de  cinq  membres 
seulement  dans  les  autres  paroisses.  Le  curé  et  le  maire  de 
la  commune,  où  sont  situées  les  paroisses,  sont  eu  outre 
membres  de  droit  de  chaque  conseil. 

On  compte  à  la  Martinique  28  paroisses  et  une  mission 
diocésaine. 

COMMUNAUTÉS  RELIGIEUSES. 

Il  y  a  dans  la  colonie  quatre  congrégations  religieuses, 
savoir  :  1°  Les  pères  du  Saint-Esprit,  dirigeant  le  grand  sé- 
minaire et  le  séminaire-collège;  2°  les  frères  de  l'institut  de 
Ploermel,  au  nombre  de  50,  voués  à  l'instruction  ;  3*  les  sœurs 
de  Saint-Joseph  de  Cluny ,  au  nombre  de  86,  vouées  à  l'instruc- 
tion ;  4°  les  sœurs  de  Saint-Paul  de  Chartres ,  au  nombre 
de  37,  consacrées  spécialement  au  service  des  hôpitaux. 


INSTITUTIONS  DE  BIENFAISANCE. 

Bureaux  de  charité.  —  Il  existe  dans  la  colonie  27  bureaux 
de  charité.  Aux  termes  d'un  arrêté  du  27  mai  1856,  les  per- 
cepteurs sont  chargés  de  la  gestion,  en  recette  et  en  dépense, 
de  ces  établissements.  Dans  les  localités  où  il  existe  des  hos- 
pices civils,  les  bureaux  de  charité  sont  annexés  à  ces  hos- 
pices et  administrés  par  les  conseils  d'administration  de  ces 
établissements. 

Un  conseil  de  surveillance  de  l'assistance  publique  a  été 
institué  au  chef-lieu  de  la  colonie  par  un  arrêté  du  12  sep- 
tembre 1862.  Il  se  compose  du  président  de  la  Cour  impériale, 
président,  d'un  vicaire  général  désigné  par  l'autorité  diocé- 
saine, du  trésorier  de  la  colonie,  du  l,r  médecin  en  chef  de 
la  marine;  du  chef  du  bureau  des  cultes,  inspecteur  de  l'as- 
sistance publique  ;  de  deux  membres  du  conseil  général  dé- 
signés par  ledit  conseil  et  de  deux  habitants  notables. 

Ouvroir.  —  Un  ouvroir  pour  les  jeunes  filles  a  été  fondé  à 
Fort  de  France  par  les  soins  de  madame  Vaillant  dans  le  but 
d'inculquer  aux  jeunes  filles  de  la  population  ouvrière,  par 
une  éducation  appropriée  à  leur  condition,  des  habitudes  de 
piété,  d'ordre,  de  travail  et  de  régularité.  Indépendamment 
des  orphelines  qu'elle  entretient  gratuitement,  l'institution, 
dirigée  par  trois  sœurs  de  Saint-Paul,  reçoit,  moyennant  une 
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légère  rétribution,  les  enfants  que  leurs  familles  voudraient 
l'aire  participer  aux  bienfaits  de  cette  éducation  toute  spéciale. 
Les  élèves,  autant  que  les  circonstances  le  permettent,  ne 
quittent  pas  la  maison  avant  dix-buit  ans,  et  reçoivent  à  leur 
sortie  un  trousseau  complet  et  une  somme  d'argent  destinée 
à  subvenir  à  leurs  premiers  besoins.  Un  comité  de  30  dames 
est  cbargé  de  surveiller  l'administration  de  l'établissement  et 
de  le  soutenir  par  des  dons  particuliers  et  les  produits  d'une 
loterie  annuelle  instituée  au  chef-lieu.  Une  partie  du  prix  des 
ouvrages  exécutés  par  les  élèves  est  également  affectée  aux 
dépenses  de  l'institution  ;  le  surplus  est  destiné  à  leur  servir 
de  pécule. 

HÔPITAUX. 

Hôpitaux  militaires,  —  La  Martinique  possède  deux  hôpi- 
taux militaires,  l'un  à  Fort-de-France,  l'autre  à  Saint-Pierre, 
le  premier  contenant  335  lits  et  le  second  323.  L'hôpital  de 
Fort-de- France  a  une  succursale  à  la  pointe  du  Bout,  de  l'au- 
tre côté  de  la  rade. 

Indépendamment  de  ces  hôpitaux  militaires,  les  hospices 
civils  de  la  Trinité  et  du  Marin  doivent  toujours  tenir  à  la 
disposition  de  l'administration  chacun  34  lits  pour  les  sala- 
riés de  l'État.  Le  gouvernement  dirige  aussi  sur  les  établis- 
sements particuliers  des  Pilons  les  malades  ou  convalescents 
qui  ont  besoin  des  eaux  thermales. 

Il  existe  un  conseil  de  santé  à  Fort-de-France,  une  commis- 
sion de  santé  à  Saint-Pierre,  et  une  commission  sanitaire 
auprès  de  chaque  hôpital. 

Le  cadre  du  service  de  santé  à  la  Martinique  comprend  : 
un  premier  et  un  second  médecin  en  chef,  trois  chirurgiens 
de  lw  classe,  cinq  de  2*  et  deux  de  3-  classe;  un  pharmacien 
de  lw  classe,  un  de  2«  et  deux  de  3"  classe. 

Dix-neuf  sœurs  hospitalières  de  la  congrégation  de  Saint- 
Paul  de  Chartres  sont  attachées  à  ces  hôpitaux. 

Hospices  civils.  —  Les  hospices  civils  de  la  colonie,  fondés 
en  1850,  ont  été  réorganisés  par  l'arrêté  du  16  juin  1854,  mo- 
difié par  celui  du  12  septembre  1862.  Ils  sont  institués  pour 
recevoir  et  soigner  concurremment  :  1°  Les  indigents  ma- 
lades, les  infirmes  et  les  vieillards  indigents  et  les  enfants 
trouvés  et  abandonnés  ;  2°  les  prisonniers  malades  (soit  con- 
damnés, soit  n/tirenus)  et  les  aliénés  en  état  d'observation; 

RPV.  H  AU.  —  JUILLET  .  'iîi 
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a*  les  personnes  qui  demanderaient  à  y  être  traitées  à  leurs 
frais  et  les  salariés  de  l'État  (officiers  et  soldats  ou  assimilés) 
dans  les  localités  où  il  n'existe  pas  d'hôpital  militaire. 

Leur  administration  est  confiée  à  un  consejl  composé  des 
maires  des  diverses  communes  de  la  circonscription  hospita- 
lière, du  curé  de  la  paroisse  et  de  trois  habitants  notables, 
sous  la  présidence  permanente  du  maire  de  la  commune  où 
l'hospice  est  situé. 

Les  hospices  civils  sont  au  nombre  de  six  et  sont  situés  à 
Fort-de-France,  à  Saint-Pierre,  à  la  Trinité,  au  Saint-Esprit, 
au  Marin,  et  à  la  Grande-Anse.  Un  chirurgien  de  la  marine, 
trois  médecins  civils,  deux  aumôniers,  et  13  sœurs  de  la  con- 
grégation de  Saint-Paul  sont  attachés  à  ces  établissements. 

La  colonie  possède  en  outre,  aux  Pitons  du  Garbet  et  au 
Prêcheur,  des  établissements  thermaux  qui  sont  très-fré- 
quentés. 

Maison  coloniale  de  santé.  —  Créée  en  1837  par  les  soins  de 
M.  Lemaire,  et  dirigée  par  deux  dames  hospitalières,  cet  éta- 
blissement est  situé  dans  une  des  positions  les  plus  pittores- 
ques de  Saint-Pierre.  Il  est  spécialement  destiné  au  traite- 
ment des  aliénés.  Outre  les  personnes  traitées  à  la  charge  de 
la  colonie,  on  y  admet  des  pensionnaires  aux  frais  des  fa- 
milles. Le  nombre  des  aliénés  incurables  ou  en  état  d'obser- 
vation est  environ  de  soixante. 


Instruction  publique. 

Un  décret  du  23  décembre  18&7  a  institué  à  la  Martinique 
une  commission  chargée  d'examiner  les  aspirants  au  bacca- 
lauréat es  lettres  et  ès  sciences  et  de  leur  délivrer  un  certifi- 
cat d'aptitude.  Cette  commission  est  composée  de  cinq 
membres,  nommés  chaque  année  par  le  gouverneur  et  pris 
dans  la  magistrature,  le  clergé,  le  conseil  général,  les  fonc- 
tionnaires civils  ou  militaires,  les  anciens  élèves  de  l'École 
polytechnique,  le  commissariat,  les  docteurs  en  droit,  en  mé- 
decine, ès  lettres  ou  ès  sciences.  Le  brevet  est  délivré  gratuite- 
ment ;  les  élèves  qui  en  sont  porteurs  peuvent  prendre  les 
quatre  premières  inscriptions  près  des  Facultés  de  droit  ou 
de  médecine,  avant  d'avoir  régularisé  leur  position  par  l'ob- 
tention du  diplôme  de  bachelier. 
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II  existe  dans  la  colonie  78  établissements  d'instruction 
publique,  dont  38  pour  les  garçons  et  40  pour  les  filles,  non 
compris  8  salles  d'asile  pour  les  garçons  et  7  pour  les  filles. 
Voici  rénumération  de  ces  divers  établissements: 

La  congrégation  du  Saint-Êsprit  dirige  dans  la  colonie  : 

1°  Un  petit  séminaire,  collège  fondé  à  Saint-Pierre,  eh  1851, 
par  Mgr  le  HerpeUr.  Un  supérieur  et  seize  professeurs  ou 
matlres  d'études  sont  attachés  à  cet  établissement.  L'ensei- 
gnement qu'on  y  reçoit  embrasse  toutes  les  branches  de 
l'instruction  secondaire  ;  le  programme  de  l'Université  y  est 
suivi  de  point  en  point,  tant  pour  la  littérature  que  pour  les 
mathématiques.  Des  cours  spéciaux^  dont  la  durée  est  de 
trois  années,  sont  donnés, en  dehors  de  l'éducation  classique, 
aux  élèves  qui  se  destinent  aux  professions  industrielles  et 
commerciales.  Le  nombre  des  élèves  pendant  Tannée  1862 
a  été  de  273,  dont  116  pensionnaires,  109  demi-pension- 
naires et  48  externes  ; 

2°  A  Fort- de-France,  sous  le  nom  d'Institution  de  Sainte* 
Marie,  une  succursale  du  petit  séminaire, dirigée  par  un  supé- 
rieur et  cinq  professeurs.  Cet  établissement  borne  l'ensei- 
gnement littéraire  à  la  classe  de  cinquième  et  donne  un 
enseignement  commercial  qui  comprend,  outre  la  langue 
franC&ise,  les  éléments  des  mathématiques,  de  la  physique, 
du  droit  commercial,  de  la  tenue  des  livres,  de  l'histoire  et 
de  la  géographie.  Il  a  été  fréquenté  par  179  élèves  en  1862. 

L'institut  des  frères  de  Plôermel  dirige  vingt  et  une  écoles 
primaires  qui  sont  entretenues  aux  frais  du  gouvernement, 
dans  les  diverses  communes  de  la  colonie.  Pendant  le  1er  se- 
mestre de  l'année  1863,  50  frères  ont  distribué  dans  ces 
écoles  les  bienfaits  de  l'instruction  élémentaire  à  £092  gar- 
çons. La  rétribution  scolaire  varie  de  1  à  10  fr.  par  mois 
selon  l'âge  des  enfants.  Pendant  la  même  période  de  temps, 
2341  adultes  ont  assisté  aux  instructions  du  soir  et  du  di- 
manche chez  les  frères  ;  et  18  708  adultes  ont  été  instruits 
par  les  frères  catéchistes  sur  les  habitations. 

De  leur  côté ,  les  sœurs  de  ïinstitut  de  Saint-Joseph  de 
Ctuny  dirigent,  à  la  Martinique,  23  établissements  d'instruc- 
tion publique,  savoir  : 

1°  A  Saint-Pierre,  un  pensionnat  dont  la  fondation  re- 
monte à  l'année  1824  et  où  sont  élevées,  généralement,  les 
enfants  des  meilleures  familles  du  pays,  qui  y  reçoivent  une 
éducation  soignée  et  complète  sous  tous  les  rapports.  Le 
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gouvernement  local  y  a  toujours  entretenu  un  certain  nom- 
bre d'élèves  boursières.  Au  commencement  de  1863,  le 
nombre  des  élèves  se  trouvait  êlre  de  103. 

En  outre,  cet  établissement  renferme  dans  le  même 
local  deux  annexes  :  un  externat  comptant  85  enfants,  et 
un  orphelinat  ou  pensionnat  secondaire  qui  a  été  confié  aux 
sœurs  en  1827  et  qui  contient  48  élèves,  dont  32  sont  entre- 
tenues aux  frais  du  gouvernement.  Il  possède  encore,  au 
centre  de  Saint-Pierre,  une  succursale  pour  les  enfants  des 
familles  moins  aisées,  qui  y  sont  reçues  presque  toutes  à 
titre  d'externes,  et  s'y  trouvent  au  nombre  de  100  environ  ; 

2°  À  Fort-de-France,  un  externat,  succursale  du  pension- 
nat de  Saint- Pierre,  contenant  106  élèves  dont  1 1  boursières  ; 

3°  Deux  écoles  primaires  à  Saint-Pierre,  une  à  Forl-de- 
France  et  15  dans  les  diverses  communes  de  la  colonie.  Ces 
18  écoles,  entretenues  par  le  gouvernement,  ont  été  fréquen- 
tées, en  1863,  par  1456  jeunes  tilles  de  race  noire  et  de  cou- 
leur. 

Les  sœurs  ne  bornent  pas  seulement  leurs  soins  à  l'en- 
fance; partout  où  elles  sont  établies,  elles  s'occupent  encore 
des  adultes.  Cinq  ou  six  fois  par  semaine,  après  leurs  classes, 
elles  les  réunissent  autour  d'elles  pour  leur  enseigner  le  ca- 
téchisme et  les  prières,  les  préparer  à  la  première  commu- 
nion, ou  pour  les  exhorter  à  la  persévérance.  De  là  naissent 
quatre  catégories  de  personnes  qui  sont  aitfsi  l'objet  de  leur 
dévouement,  à  savoir:  les  jeunes  filles  qui  ne  fréquentent 
aucune  école  ;  les  femmes  déjà  arrivées  à  la  vieillesse  pour 
leur  apprendre  aux  unes  et  aux  autres,  mais  séparément, 
les  éléments  de  la  religion  ;  les  persévérantes,  jeunes 
ou  âgées,  pour  les  diriger  et  les  maintenir  dans  la  pratique 
du  bien. 

Cette  œuvre  pieuse,  due  à  la  seule  initiative  des  sœurs,  est 
peut  être  ce  qu'il  y  a  de  plus  fructueux  dans  l'exercice  de 
leur  mission.  En  effet,  pendant  le  premier  semestre  de  1863, 
on  n'a  pas  compté  moins  de  4812  personnes  qui  ont  reçu 
leurs  soins,  sur  les  divers  points  de  l'île. 

Tous  ces  établissements  ou  œuvres  occupent  un  personnel 
de  86  religieuses,  tant  pour  le  service  du  gouvernement,  que 
pour  le  pensionnai,  ses  annexes  et  sa  succursale. 

Les  écoles  particulières  et  laïques  sont  au  nombre  de  14  pour 
les  garçons  et  de  17  pour  les  filles.  Parmi  tes  premières,  11 
faut  citer  le  collège  de  Saint-Louis,  situé  à  Fort-de-France  et 
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où  la  colonie  entretient  des  boursiers  et  des  demi-bour- 
siers. 

Il  existe  encore  une  école  des  arts  et  métiers  à  Fort-de- 
France.  Il  est  aussi  question  de  fonder  des  fermes-écoles  cen- 
trales dans  le  but  d'introduire,  d'une  manière  efficace,  le 
travail  agricole  dans  l'éducation  des  enfants. 

Cours  publics.  —  Un  cours  public  est  ouvert  à  Fort-de- 
France  depuis  le  mois  d'avril  1864;  ce  cours  traite  des 
parties  des  sciences  auxquelles  se  rattachent  les  choses 
usuelles  de  la  vie,  et  comprend  l'historique  des  principales 
inventions  modernes. 

Écrits  périodiques.  —  Il  existe  à  la  Martinique  trois  jour- 
naux, savoir  :  le  Messager,  journal  officiel  de  la  Martinique,  les 
Antilles  et  le  Propagateur  paraissant  deux  fois  par  semaine, 
le  premier  à  Fort-de-France  et  les  deux  autres  à  Saint- 
Pierre. 

L'administration  locale  fait  publier  un  Annuaire  de  la  colo- 
nie, un  Bulletin  officiel  des  actes  du  gouvernement  qui  parait 
par  livraisons  mensuelles. 


Les  dépenses  de  la  Martinique,  à  la  charge  du  budget  mé- 
tropolitain, s'élèvent,  pour  l'exercice  1864,  à  la  somme  de 
3 133910  fr.  non  compris  les  dépenses  effectuées  dans  la  co- 
lonie pour  le  compte  du  service  de  la  marine. 

Voici  le  relevé  de  ces  dépenses  : 


Finances 


DÉPENSES  DE  L'ÉTAT  (EXERCICE  1864). 


Chap.  I.  —  Personnel  civil  et  militaire. 


fr.  c 


Gouvernement  colonial . 
Administration  générale 


60  000  » 
242440  » 
333300  » 
251  400  » 
100000  » 
103  723  50 

28  770  » 
kk\W  » 

67  116  78 


Justice  

Culte  


Subvention  à  l'instruction  publique 

Éta  ls- majors   

Services  maritimes  

Gendarmerie  coloniale   

Trotipt-s  indigènes  


1628  217  28 
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fr.  c. 

Report   1628217  28 

Accessoires  de  la  solde   34800  > 

Traitement  dans  les  hôpitaux   425  %27  » 

Vivres   492  561  60 

Dépenses  accessoires  et  diverses   47  520  » 

Total   2  628  525  88 

A  déduire,  1/30*  pour  incomplète   87  617  83 

Total  du  personnel  2  540  908  35 

* 

Chap.  II.  —  Matériel  civil  et  militaire. 

fr.  «. 

Ports  et  rades  (entretien)  T ....... .     29  000  * 

Édifices  publics                                     25  0Q0  > 

Casernement  et  campement  ,              7  000  » 

Artillerie  et  transports                             70  000  » 

Travaux  du  génie                                  192  000  ■ 

Loyers  et  ameublements                            60000  » 

Impressions  et  souscriptions  :     15000  » 

Frais  de  justice  et  de  procédure..                 45000  » 

Introduction  de  travailleurs                      150  000  » 


Total  du  matériel   593000  » 

Rappel  du  personnel  (chiffres  ronds)          2  540910  » 

Total  général..,    3133910  » 

Les  dépenses  qui  précèdent  ne  comprennent  pas  celles  qui 
sont  effectuées  dans  la  colonie  au  compte  du  service  marine  ai 
qui  se  sont  élevées,  en  1862,  à  la  somme  de  2075  603  fr. 
L'élévation  de  ce  chiffre  s'explique  par  le  grand  nombre  de 
troupes  qui  sont  passées  4  la  Martinique ,  pendant  le  cours 
de  cette  année,  pour  se  rendre  au  Mexique. 


BUDGET  LOCAL  (EXERCtQE  J864). 

Le  budget  local  de  la  Martinique,  pour  l'exercice  1864,  est 
basé  sur  une  recette  totale  de  3  335  307  fr.  24,  ce  qui  consti- 
tue une  diminution  de  165  724  fr.  34  sur  le  budget  de  l'exer- 
cice 1863.  Cette  diminution,  dans  la  prévision  des  receltes  lo- 
cales, provient  surtout  de  l'abaissement  des  prix  du  sucre  qui 
servent  de  base  à  la  liquidation  des  droits  de  sortie.  Les  dé- 
penses obligatoires  s'élèvent  à  2130  703  fr.  03,  les  dépenses 


Digitized  by  Google 


—  551  — 

facultative*  à  i  082597  fr.  59,  et  les  dépenses  extraordinaires 
à  1 22  006  fr.  62  ;  ce  qui  donne  un  total  de  3  335  307  fr.  24. 
Voici  le  détail  de  ce  budget  : 

Recettes. 

Droit»  de  sertie  sur  les  denrées  de  la  colonie ...    295  950  » 


Droits  sur  les  propriétés   235  529  91 

Çontribui ion  personnelle   431080  » 

Contribution  mobilière   75  659  76 

Contribution  des  patentes   186  002  05 

Frais  d'avertissement   1071  20 

Droits  d'enregistrement  et  d'hypothèques   207  968  05 

Droits  de  timbre.   189  781  91 

Droits  de  douane   513  744  76 

Ferme  des  spiritueux  ,   581  960  » 

Taxe  des  lettres   86  552  43 

Taxes  diverses   11  795  10 

Produits  du  domaine   213  495  55 

Subvention  de  l'État  pour  l'instruction  publique.  100  000  000 

Recettes  diverses     82  709  90 


Total  des  recettes  ordinaires...  3  213300  62 


Recettes  extraordinaires  :  taxe  additionnelle  de 
10  centimes  sur  les  contributions  directes.  .122  006  62 

Total  général  des  recettes          3  335  307  24 

Dépenses. 
Section  1.  -  Dépenses  obligatoires. 

« 

Personnel. 

fr.  c. 

Indemnité  an  délégué  et  au  secrétaire  du  comité 


consultatif  des  colonies. ..  .  \   12  900 

Direction  de  l'intérieur   91  gso 

Enregistrement  et  domaines  '   88  650 

Contributions  directes   53150 

Douanes   209500 

Poste  aux  lettres   24  460 

Vérification  des  poids  et  mesures   6  800 

Instruction  publique   155  500 

Ponts  et  chaussées.   117600 

Police  générale   52  660 

Prisons     25  620 

Service  des  ports   42  460 

Service  de  l'imprimerie   39  040 


A  reporter   920  220 
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fr.  c 

Report                       920220  » 

Service  de  l'immigratioD                               42020  » 

Agents  divers                                             30  820  » 

993  060  » 

A  déduire  le  45«  pour  incomplets  et  retenues. .     22  068  » 


Reste   970992  » 

Frais  de  route,  de  passage,  etc   30000  » 

Traitements  dans  les  hôpitaux.   61  661  60 

Total  du  personnel   1 062  653  60 

Matériel. 

fr.  c 

Entretien  des  édifices  coloniaux   52  000  » 

—       routes,  rivières  et  canaux   397128  02 

Matériel  des  administrations  financières   62910  > 

Matériel  de  l'imprimerie   14  000  * 

Perception  de  l'impôt   92  500  t 

Tribunaux....   45  647  86 

Crédit  foncier  colonial   8  000  » 

Casernement  de  la  gendarmerie  et  de  la  police.  45  000  » 

Ateliers  de  discipline  et  prisons   169  496  » 

Rapatriement  dos  immigrants   45  000  » 

Enfants  trouvés  et  aliénés   60  416  » 

Intérêts  des  emprunts  autorisés   41 811  55 

Dépenses  diverses   34140  » 

Total  du  matériel   1 068  049  43 

Rappel  du  personnel   1 062  653  60 

Total  des  dépenses  obligatoires. . . . .  2130703  03 
Section  II.  —  Dépenses  facultatives. 

fr.  c 

Personnel   20  620  40 

Constructions  neuves  de  bâtiments  civils   35  000  » 

Travaux  neufs  de  routes  et  rivières   40  000  * 

Bâtiments  flottants  du  service  local   8  800  s 

Part  contributive  dans  les  travaux  de  curage  et 

d'entretien  des  ports   88  287  30 

Subvention  aux  travaux  du  bassin  de  radoub  et 

du  port  d'attache   74317  98 

Secojra  et  indemnités  à  divers   61  278  » 

Encouragements  aux  cultures  et  à  l'industrie . .     94  150  * 

Subventions  diverses  et  bourses   182  700  89 

Eiploitation  de  l'habitation  Saint-Jacques   99  532  67 

A  reporter  '.'  704  687  2<» 
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Report   704  687  24 

Introduction  de  travailleurs   200000  » 

Subvention  aux  communes  et  fabriques   31  000  » 

Remboursement  aux  communes  du  6e  du  produit 

de  la  ferme  des  spiritueux   97010  » 

Dépenses  diverses  et  imprévues   49  900  35 

Total  des  dépenses  facultatives          1  082  597  59 


fr.  c. 

Construction  du  bassin  de  radoub  et  travaux  do 

port  d'attache  des.Transatlantiques   1220G6  62 

Rappel  des  dépenses  obligatoires   2  130  703  03 

Total  général  des  dépenses   3  335  307  24 

La  situation  de  la  caisse  de  réserve  de  la  colonie  présen- 
tait, au  mois  d'octobre  1863,  un  disponible  de  832  488  fr. 


ÉTABLISSEMENTS  FINANCIERS. 

Banque  de  la  Martinique.  —  Cet  établissement  a  été  consti- 
tué par  la  loi  du  14  juillet  1851,  au  capital  réalisé  de  trois 
millions  de  francs. 

Le  mouvement  général  de  ses  opérations  d'escompte  s'est 
élevé,  pendant  l'exercice  1862-63, à  la  somme  de  25  318840  f. 
32.  Ce  mouvement  sfest  décomposé  de  la  manière  suivante  : 

fr.  c. 

Effets  sur  place   23183518  54 

Obligations  sur  actions   1 609  514  04 

Obligations  sur  dépôt  de  rente   94631  50 

Obligations  garanties  par  nantissement  de 

marchandises   56  929  34 

Obligations  garanties  par  cession  de  récolte. .  374146  90 

25  318  8^0  32 

Les  opérations  de  change  se  sont  élevées  à  la  somme  de 


21 402  509  fr.  51  ainsi  répartis  : 

fr.  c. 

Mandat  sur  le  comptoir  d'escompte  de  Paris. .  11  104  637  35 
Traites  négociées  par  la  banque  et  envoyées 

en  remise  au  comptoir   10245097  31 

Mandais  sur  les  banques  de  la  Guadeloupe  et 

de  la  Guyane   52  774  85 

Total   21402  509  51 
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Les  sommes  versées  en  dépôt  ont  atteint  le  chiffre  de 
646  401  fr.  69,  et  les  comptes  courants  celui  de  33098688  fr. 
40.  Il  est  entré  en  caisse  pendant  le  même  exercice 
54  136  675  fr.  en  billets,  et  2  471  531  fr.  95  en  numéraire.  Le 
dividende  de  la  banque,  pour  l'exercice  1862-63,  s'est  élevé 
à  7.  39  pour  100,  soit  36  fr.  95  par  action. 

Crédit  foncier  colonial.  —  La  société  de  Crédit  colonial, 
fondée  en  1860,  dans  le  but  unique  de  venir  en  aide  à  lui- 
dustrie  sucrière  dans  les  colonies,  a  été  autorisée,  par  un  dé- 
cret du  31  août  1853,  à  se  transformer  en  société  de  crédit 
foncier  colonial.  Un  décret  de  la  môme  date  a  approuvé  la 
convention  passée  le  9  août  1863  entre  le  ministre  de  la  ma- 
rine et  des  colonies,  agissant  au  nom  de  la  Martinique  et  de  la 
Guadeloupe,  et  le  président  de  ladite  société,  pour  régler  les 
conditions  de  l'établissement  du  Crédit  foncier  dans  ces  deux 
colonies  Du  1er  janvier  au  1er  avril  1864,  la  société  a  reçu,  à 
la  Martinique,  23  demandes  de  prêts  sur  immeubles  ruraux, 
s'élevant  à  une  somme  collective  de  1  599629  fr.t  et  12  de- 
mandes sur  immeubles  urbains  s'élevant  à  107200  fr. 


Agriculture. 

Grâce  à  l'amélioration  des  procédés  de  culture  et  à  l'em- 
ploi d'engrais  meilleurs,  l'industrie  agricole  a  fait  de  notables 
progrès  à  la  Martinique  dans  ces  dernières  années. 

Les  terres  cultivées  se  composent  principalement  de  plan- 
tations de  cannes,  de  café,  de  cacao,  de  coton,  de  manioc, 
de  maïs,  d'ignames,  de  patates,  de  choux  caraïbes  et  d'autres 
vivres  du  pays. 

Les  terres  destinées  à  la  production  de  la  canne  ne  reçoi- 
vent jamais  plus  d'un  ou  deux  labours  en  plein,  et  après 
qu'elles  ont  été  sillonnées  à  la  charrue,  les  autres  travaux 
dont  elles  sont  l'objet  s'accomplissent  au  moyen  des  bras. 
Sarclage,  fumage,  entrelien  des  terres  et  des  plantes,  tout  se 
fait  par  des  travailleurs  qui  reçoivent  un  salaire  quotidien 
élevé,  indépendamment  d'une  case  et  d'un  jardin.  Les  cannes 
sont  ordinairement  plantées  à  une  distance  de  3  pieds  1/2  en 
moyenne.  Sur  c«  rtaines  habitations,  cependant,  nous  devons 
dire  que  l'on  s'efforce  de  remplacer  autant  que  possible  le 
travail  des  bras  par  celui  des  instruments  aratoires  de  toute 
sorte.  On  cherche  aussi  à  substituer  le  travail  à  la  tâche  au 
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salaire  journalier.  Depuis  1857  des  essais  de  drainage,  encou- 
ragés, par  des  primes,  ont  eu  lieu  dans  la  colonie  et  ont  donné 
de  beaux  résultats. 

Le  tableau  suivant  fait  connaître  la  quantité  d'hectares 
consacrés  à  chaque  genre  de  culture,  ainsi  que  la  quantité  et 
la  valeur  des  produits  récoltés  pendant  Tannée  1862  ; 


DESIGNATION  DES  CULTURES. 


Canne 
à 


,  Sucre  brut  

Sucre  terré  

, Sirops  et  mélasses. .. 
Rhum  et  ta  6a  


Café.. 
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Cacao . 
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Vivres 


8ois  et  forêts. 
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27079300 
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des  produits. 
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11644099 
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6119876 
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130630 

300  449 

24 
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9  975 
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6 
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14100 

12  051 
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» 

32  491 
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14585998 

22  532 

l> 

19733 

» 

• 

24026 
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» 

98  782 

• 

14585998 


7  292  999 
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hà  valeur  brute  des  produits  de  culture,  en  ne 
comprenant  pas  celle  des  vivres  du  pays,  est 
estimée  

Les  frais  d'exploitation  peuvent  être  approxi- 
mativement évalués  à  

La  valeur  nette  des  produits  de  la  colonie  est 
donc  de    7  292  999 

On  comptait  dans  la  colonie  au  31  décembre  1862,  5612 
habitations  rurales,  réparties  de  la  manière  suivante  : 

Sucreries  ,   559 

Caféières   120 

A  rejKyrter   679 


1.  Bien  que  le  nombre  d'hectares  consacrés  à  la  culture  de  la  canne 
ait  été  de  19565,  on  ne  doit  pas  en  conclure  que  la  totalité  ait  donné 
de»  produits  dans  l'année;  sur  "chaque  habitation  ou  laisse  toujours  quel- 
ques terres  en  repos,  et  comme  il  faut  environ  de  12  ^  15  mois  aux  cannes 
plautées  pour  arriver  à  maturité,  la  surface  occupée  par  les  cannes  coupées 
en  une  année  n'est  pas  évaluée  à  plus  de  là  000  hectares. 
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Report   679 

Cotonnières   12 

Vivrièrea   4688 

Cacaoyères   85 

Poteries   11 

Chaufourneries   78 

Moulins  à  vapeur   59 


5612 1 

Le  nombre  des  travailleurs  employés  aux  cultures  pendant 
l'année  1862  était  de  69 100,  dont  1500  n'étaient  pas  attachés 
aux  cultures  proprement  dites. 

Voici  le  relevé  numérique  des  différentes  espèces  d'ani- 
maux de  trait  et  du  bétail  existant  dans  la  colonie  au  31  dé- 
cembre 1862  : 


Chevaux   5067 

Anes   462 

Mulets   4531 

Taureaux  et  bœufs   14  573 

Béliers  et  moutons   9509 

Boucs  et  chèvres   3232 

Cochons   12  145 


Ces  animaux  représentaient  une  valeur  de  7  227  36Q  fr. 
Le  capital  engagé  dans  les  cultures  peut  donc  être  évalué 
approximativement  à  la  somme  de  78141860  fr.  ainsi  ré- 


partie : 

n*. 

Valeur  des  terres  employées  aux  cultures*   38  81 1 800 

Valeur  des  bâtiments  et  du  matériel  d'exploitation.  32 102  700 
Valeur  des  animaux  de  trait  et  du  bétail   7  227360 

Total   78141860 


Dans  cette  somme  n'est  pas  comprise  la  valeur  des  con- 
trats d'engagements  des  travailleurs  employés  aux  cultures. 

Voici  quelques  détails  sur  l'origine  des  principaux  produits 
cultivés  à  la  Martinique  : 

Canne  à  sucre.  —  Les  premiers  Français  qui  se  sont  établis 


1.  Il  y  a  lieu  de  faire  remarquer  que  la  même  habitation  réunit  presque 
toujours  plusieurs  de  ces  exploitations. 

2.  La  valeur  de  l'hectare  est  estimée  à  1000  fr.  pour  les  terres  plantées 
en  canne  et  en  tab^c,  à  1100  fr.  pour  celles  en  cacao,  à  1200  fr.  pour 
celles  en  coton,  à  1500  fr.  pour  celles  en  café  et  en  vivres,  et  de  500  à 
600  fr.  pour  les  terres  en  savanes .  en  bois  et  en  friche. 
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aux  Antilles  y  trouvèrent  la  canne  à  sucre;  niais  on  ne  com- 
mença à  la  cultiver  spécialement  pour  en  faire  du  sucre 
qu'en  1644  à  ln  Guadeloupe,  et  un  peu  plus  tard, en  1650,  à  la 
Martinique;  cette  dernière  colonie  dut  au  juif  Benjamin 
Dacosta  l'introduction  de  la  culture  de  la  canne.  La  canne 
créole  fut  remplacée  plus  tard  par  la  canne  jaune  de  Batavia, 
qui  y  fut  apportée  en  1787  par  Guyot  Duclos,  et  par  la  canne 
de  Taïti,  qui  fut  introduite  en  1789  par  l'intendant  Fouilon 
d'Écolier. 

En  1720  on  comptait  déjà  238  habitants  sucriers  à  la  Marti- 
nique. 

En  1789  il  y  avait  19000  hectares  plantés  en  cannes  qui 
rapportèrent* 18  500000  kilog.  de  sucre  brut. 

Depuis  cette  époque  jusqu'en  1832,  la  production  annuelle 
a  varié  de  15  à  29  millions  de  kilogrammes.  Voici,  à  partir 
de  1832,  quel  a  été  le  résulat  des  produits  de  la  canne*  : 


Nombre 

Sirops 

Bhnra 

t.  d'hectares 

Sacre. 

et 

et 

cultivés. 

mélasses . 

Tafla. 

kil. 

litres. 

litres. 

30504  630 

6630000 

1  500  720 

28  253  500 

5  849  000 

1316  800 

35  056  790 

6510  700 

18<*6<*98 

15  842  500 

4  737  028 

3  247836 

1855. . . , 

21 109  637 

5  662  990 

4  589  436 

1860  

  20  083 

30988250 

7185  800 

4371  133 

1861  

  20516 

28  240  400 

6  224050 

4  739210 

1862.... 

...    19  565 

27  079  850 

6119876 

4371  143 

Café.  —  Le  caféier  fut  introduit  à  la  Martinique  en  1720 
par  le  capitaine  Declieux,  et  s'y  multiplia  rapidement;  en 
1789,  époque  de  la  plus  grande  prospérité  des  caféyères,  il 
y  avait  6123  hectares  plantés  en  café.  Mais  à  parlir  de  cette 
époque  cette  culture  commença  à  décroître,  sous  l'influence 
des  ravages  d'un  petit  ver  blanc,  YElacchysta  coffeola,  des  con- 
vulsions terrestres  et  atmosphériques,  et  surtout  de  l'appau- 
vrissement des  terres.  En  1835  on  ne  comptait  plus  que  3082 
hectares  plantés  en  café,  que  769  en  1855  e'.  515  en  1862. 
Dans  le  but  d'encourager  cette  culture,  le  gouvernement  ac- 
corda en  1857  une  prime  qui  fut  d'abord  fixée  à  10  centimes 


1.  Ce  relevé  a  été  dressé  par  les  Tableau*  de  population,  de  commerce 
et  de  navigation  publiés  annuellement  par  le  département  de  la  marine 
et  des  colonies. 
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pat  pied,  ptife  a  55  centimes  et  qui  élalt  payable  eh  quatre 
années.  Depuis  cette  époque,  ou  compte  109142  pîcds  de 
caféiers  nouvellement  plantés  dans  la  colonie*. 

Cacao.  —  La  Culture  du  cacaoyer  date  de  1664  à  la  Marti- 
nique. Ce  fut  le  juif  Benjamin  Dacosta  qui  l'introduisit  aux 
Antilles.  En  1727,  à  la  suite  d'un  tremblement  de  terre,  elle 
commença  à  décroître;  ert  1789,  elle  s'étendait  encore  sur 
1 184  hectares,  mais  elle  n'en  comptait  plus  que  492  en  1835  et 
193  en  1859.  Elle  a  commencé  à  reprendre  faveur  depuis 
cetteannée,grâceauxencourâgemcnis  dont  elle  a  été  l'objet; 
et  dans  le  courant  de  1863  il  y  avait  314 121  nouveaux  pieds 
de  cacaoyers  d'un  an  d'âge  et  en  bon  étal  de  culture. 

Coton/—  Bien  qu'indigène  à  ta  Martinique,  le  coton  n'y  fut 
jamais  cultivé  sur  une  grande  échelle.  Ën  1779,  au  moment 
où  celte  culture  était  le  plus  en  faveur,  elle  ne  couvrait  que 
2726  hectares;  elle  a  bien  diminué  depuis  cette  époque,  et 
ce  n'est  plus  que  dans  quelques  localités  que  l'on  rencontre 
encore  des  plantations  de  cette  précieuse  plante. 

Tabac.  —  Pendant  longtemps,  le  tabac,  originaire  de 
1'Amênqué,  fut  une  des  cultures  les  plus  importantes  de  la 
Martinique.  Les  Caraïbes  l'appellaicnt  petùm.  Les  tabacs  à  pri- 
ser du  Maeouba  jouissaient  autrefois  d'une  réputation  euro- 
péenne. Néanmoins  cette  culture  finit  par  être  à  peu  près 
abandonnée.  Elle  ne  fournissait  plus  au  commerce  d'ex- 
portation que  48074  kilogr.  en  1789,  et  427  kilogr.  en  1835. 
Elle  fut  reprise  en  1843  et  a  produit  6000  kilogr.  en  1862. 

Êpices.  —  La  culture  des  épices,  girofle,  cannelle,  etc.,  est 
peu  étendue,  et  la  presque  totalité  de  la  production  est 
consommée  dans  le  pays.  Des  essais  de  plantation  de  girofle, 
faits  en  1825,  ont  été  abandonnés  dix  an»  plus  tard. 

Casse.  —  La  culture  du  cassier,  plus  connue  dans  le  pays 
sous  le  nom  de  canéftder,  est  fort  ancienne  aux  Antilles; 
mais  elle  n'y  a  jamais  pria  un  grand  développement.  Cepen- 
dant la  casse  officinale,  qui  ne  donnait  que  59  79%  kilogr. 
à  l'exportation  en  1835,  en  a  produit  445  403  en  1861. 

Vivres.-^  Les  plantations  de  vivres  du  pays  se  composent 
principalement  :  de  manioc,  dont  la  racine  fourmi  «ne  fa- 
rine substantielle  qui  forme  la  base  de  la  nourriture  des  nôirs  ; 
de  bananiers,  végétal  dont  l'excellent  fruit  peut  se  consom- 

—  .  >■  •     ■       -il  '  ,n     -   — - — ^i—:  ..  — !  ^— 

1.  Cette  prime,  ainsi  que  celle  sur  la  coitùre  du  cacaoyer  a  été  sup- 
primée  par  le  conseil  général  de  la  colonie  dans  sa  session  de  1863. 
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mer  avec  ou  sans  préparation  ;  d'ignames,  dont  la  racine  est 
très-nourrissante  et  qui  pèse  quelque  mis  jusqu'à  15  kilos: 
de  patates;  de  choux  caraïbes;  des  fruits  de  l'arbre  à  pain; 
de  maïs,  etc. 

Bais.  —  La  Martinique  est  riche  en  bois  de  construction , 
d'ébénisterie,  de  charonnage  et  de  teinture  qui  garnissent  les 
rersants  des  mornes  de  l'intérieur;  mais  le  manque  de  routes 
et  l'escarpement  des  lieux  boisés  en  rendent  l'exploitation 
diflicile;  cependant  l'exportation  du  bois  de  campèche  n'est 
pas  sans  importance;  elle  a  été  de  731  556  kil.  en  1863. 

Jardin  des  plantes. —  Un  vaste  jardin  des  plantes  a  été  fondé 
à  Saint-Pierre  en  1803.  Le  but  de  cet  établissement,  qui  est 
en  relation  d'échange  avec  les  établissements  analogues  des 
autres  pays,  est  de  naturaliser  à  la  Martinique  les  plantes  des 
Indes  orientales  et  principalement  les  épiceries;  de  rassem- 
bler, suivant  un  système  botanique,  les  plantes  indigènes,  et 
de  former  un  dépôt  de  plantes  médicinales  pour  l'usage  des 
pauvres. 

Chambre  d'agriculture.  —  Un  arrêt  du  conseil  d'État,  du 
lOdécembre  1759,  avait  ordonné  l'établissement  à  Saint-Pierre 
de  la  Martinique  d'une  chambre  d'agriculture  et  de  commerce 
commune  aux  lies  françaises  du  Vent.  Deux  ar réts  des  24  mars 
et  9  avril  1763  substituèrent  à  cette  assemblée  deux  chambres 
d'agriculture,  Tune  à  la  Martinique,  l'autre  à  la  Guadeloupe, 
ayant  chacune  un  député  dans  la  métropole;  ces  chambres  fu- 
rent supprimées  par  une  ordonnance  du  7  juiu  1787  et  rem- 
placées par  u ne  asse mblée  coto n  i aie .  U ne  c ha  m  bre  d'agri cul  ture 
fut  fondée  dans  la  colonie  par  un  arrêté  local  du  17  avril  1848; 
on  lui  subsiitua  en  1853  des  comités  agricoles  communaux 
el  on  comité  agricole  central  (arrêtés  des  24  mars,  14  juillet 
et  24  octobre  1853).  Ces  comités  furent  à  leur  tour  sup- 
primés par  un  arrêté  du  lw  juillet  1859  et  remplacés  par 
un  comité  central  unique  qui  prit  le  titre  de  chambré 
consultative  d'agriculture.  Cette  chambre  siège  à  Saint- 
Pierre;  elle  est  composée  de  12  membres,  choisis  parmi 
les  agriculteurs  notables  de  la  colonie  et  présidée  par  le 
directeur  de  l'intérieur.  Elle  présente  ses  vues  au  gouver- 
nement sur  les  questions  qui  intéressent  l'agriculture.  Son 
avis  peut  être  demandé  sur  les  changements  à  opérer  dans 
la  législation,  en  ce  qui  concerne  les  intérêts  agricoles,  no- 
tamment sur  les  contributions  indirectes,  les  douanes,  les 
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octrois,  la  police  el  l'emploi  des  eaux.  Elle  peut  aussi  être 
consultée  sur  rétablissement  des  foires  et  marchés,  sur  la 
destination  à  donner  aux  subventions  de  l'État  et  de  la  co- 
lonie, sur  l'établissement  des  fermes-écoles  et  le  mode  d'ex- 
ploitation des  habitations  domaniales  en  régie.  Elle  est 
chargée  de  la  statistique  agricole  de  la  colonie,  de  l'expo- 
sition locale,  de  la  correspondance  avec  les  sociétés  agricoles, 
de  la  constatation  des  droits  acquis  aux  primes  instituées 
pour  l'encouragement  de  l'agriculture  et  de  l'élève  du 
bétail. 

Imdastrle. 

La  fabrication  du  sucre  constitue  la  principale  industrie  de 
la  Martinique.  Depuis  quelques  années,  surtout  depuis  la 
loi  de  1860  sur  le  régime  des  sucres  et  celle  de  1861  qui  a 
permis  l'exportation  des  produits  de  la  colonie  à  l'étranger, 
les  habitants  ont  tourné  leurs  efforts  vers  l'amélioration  de 
leurs  procédés  de  fabrication,  afin  de  pouvoir  soutenir  la 
concurrence  des  sucres  étrangers. 

La  plupart  des  nouveaux  systèmes  ont  été  essayés  à  la  Mar- 
tinique et  déjà  plusieurs  grandes  usines  sont  formées  ou  sont 
en  voie  de  construction  dans  les  diverses  communes  de  l'île. 

La  fabrication  des  rhums  et  tafias  est  une  autre  industrie 
importante  qui  se  rattache  à  la  précédente.  Elle  a  pris,  dans 
ces  dernières  années,  des  proportions  considérables,  et  la 
qualité  de  ces  spiritueux  s'est  tellement  améliorée  qu'ils 
peuvent  aujourd'hui  rivaliser  avec  les  meilleurs  produits 
du  monde.  Cette  fabrication  a  été  mise  en  ferme  le  i*  juil- 
let 1861,  et  produit,  dans  les  diverses  communes  de  l'Ile,  une 
somme  de  602  560  francs  en  1862. 

En  dehors  de  son  application  aux  produits  de  la  culture 
coloniale,  l'industrie  a  peu  d'importance  dans  la  colonie. 

Les  seules  fabriques  qui  y  existent  sont  des  poteries  et  des 
chaufourneries.  Le  nombre  des  premières  est  de  onze  et  ce- 
lui des  secondes  de  soixante-dix-huit.  Pour  la  fabrication 
de  la  chaux  on  emploie,  comme  dans  le  reste  des  Antilles, 
les  madrépores  et  les  coquillages  de  toute  espèce  qu'on 
trouve  le  long  des  côtes  et  qu'on  calcine  dans  les  fours. 

La  pêche  se  fait  dans  des  canots  ou  pirogues  non  pontées. 

En  1858,  la  marine  locale  se  composait  de  4  bateaux  à  va- 
peur, 8  goélettes,  32  bateaux  à  voiles  et  1421  gros  bois,  piro- 
gues et  autres  embarcations. 
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Commeree. 

Législation.  —  Jusqu'au  retour  définitif  des  colonies  des 
Antilles  au  domaine  de  l'État  (décembre  1674),  le  commerce 
de  ces  colonies  resta  le  monopole  exclusif  des  compagnies 
auxquelles  elles  avaient  été  concédées.  En  outre,  la  métro- 
pole s'étant  réservé  le  droit  exclusif  d'approvisionner  ses  co- 
lonies ,  tout  commerce  avec  l'étranger ,  à  l'importation 
comme  à  l'exportation,  leur  était  interdit  par  les  arrêts 
etédits  des  10  septembre  1668,  12  juin  1669,  10  juin  et 
1"  juillet  1670,  18  juillet  et  4  novembre  1671. 

Après  la  dissolution  de  la  compagnie  des  Indes  occidentales 
(édit  de  décembre  1674),  l'interdiction  du  commerce  avec 
l'étranger  fut  maintenue,  et  un  règlement  du  20  août  1698 
résuma,  avec  de  nouvelles  sanctions  pénales,  les  dispositions 
des  actes  antérieurs.  Toutefois  un  arrêt  du  conseil  du  20  juin 
de  lu  môme  année,  «  voulant  procurer  aux  habitants  des  lies 
d'Amérique  le  débit  de  leurs  sucres  terrés  et  raffinés,  » 
permit  l'exportation  de  ces  sortes  de  sucres  à  l'étranger,  par 
navires  français,  à  condition  néanmoins  que  ces  bâtiments 
reviendraient  en  France  avant  de  retourner  aux  îles.  Mais 
celte  faculté  leur  fut  retirée  par  un  arrêt  du  24  juillet  1708, 
parce  que,  «  les  habitants  avaient  abusé  de  cette  permis- 
sion, en  envoyant  aussi  en  droiture  aux  pays  étrangers  des 
sucres  bruts  et  autres  denrées.  » 

Un  règlement  du  12  janvier  1717  rendit  applicable  aux 
colonies  le  titre  II  de  l'ordonnance  de  1681  relatif  à  la  juridic- 
tion de  l'amirauté.  Des  lettres-patentes  du  mois  d'avril  de  la 
même  année  réglementèrent  de  nouveau  le  commerce  des 
colonies,  en  renouvelant  la  défense  expresse  de  commercer 
avec  l'étranger.  Une  ordonnance  du  26  novembre  1719  per- 
mit d'appliquer  les  galères  perpétuelles  aux  nationaux  cou- 
pables d'avoir  enfreint  cette  défense. 

Après  ces  actes,  vinrent  les  kttres-patèntes  en  forme  d'èdit  du 
mois  d'octobre  1727,  concernant  le  commerce  étranger  aux 
îles  et  colonies  d'Amérique.  C'est  le  résumé  le  plus  complet 
du  système  qui  constituait  le  pacte  colonial  ;  il  frappait  des 
mêmes  peines,  confiscation  et  galères,  l'importation  des 
marchandises  étrangères  aux  colonies  ou  l'exportation  des 
produits  coloniaux  à  l'étranger.  Une  exception  à  cette  règle 
était  faite  en  faveur  de  l'Espagne;  en  vertu  des  instructions 
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royales  du  15  août  1716  et  du  mémoire  du  roi,  en  date  du 
28  octobre  1727,  le  commerce  des  colonies  d'Amérique  avec 
cette  puissance  était  non-seûfémenl  permis,  mais  encouragé. 

Le  régime  du  double  monopole  resta  complètement  en 
vigueur  jusqo 'en  1763.  C'est  à  partir  de  cette  époque  qu'on 
commença  à  déroger  au  système  de  prohibition  absolue. 
Deui  mémoires  du  roi,  du  18  avril  et  du  15  août  de  cette 
année,  autorisèrent  l'introduction  dans  les  colonies,  par  bâ- 
timents étrangers,  de  certaines  denrées  alimentaires  et  de 
matériaux  de  construction  d'origine  étrangère,  ainsi  que 
l'exportation  h  l'étranger  des  sirops  et  tafias  du  cru  des  colo- 
nies. Ces  mémoires  inauguraient  le  système  mixte  qui  devait 
subsister  jusqu'en  1861.  Pour  faciliter  ces  échanges  atec 
l'étranger, un  arrêt  du  conseil,  en  date  du  29  juillet  1767, 
autorisa  l'établissement  de  deux  entrepôts,  l'un  à  Sainte- 
Lucie,  l'autre  à  Saint-Domingue.  Les  navires  étrangers  pou- 
vaient y  introduire  certaines  marchandises  étrangères,  à 
charge  de  payer  un  droit  de  1  pour  100  ad  valorem,  et  en 
exporter  des  sirops  et  tafias,  sous  le  payement  d'un  môme 
droit  de  1  pour  100.  Les  navires  français  étaient  affranchis 
de  ces  droits.  Les  autres  colonies  françaises  des  Antilles  ti- 
raient de  ces  entrepôts  ce  dont  elles  avaient  besoin. 

Un  second  arrêt  du  conseil  du  30  août  1784  fit  un  pas  de 
plus  dans  cette  voie;  il  autorisa  l'établissement  de  six  nou- 
veaux ports  d'entrepôt,  dont  trois  aux  Antilles  et  trois  à 
Saint-Domingue,  et  étendit  la  nomenclature  des  marchan- 
dises étrangères  à  admettre  dans  ces  entrepôts- 
La  révolution  de  1789  maintint  le  principe  qui  formait  le 
système  commercial  des  Antilles.  La  loi  du  17  juillet  1791, 
sur  les  armements  des  bâtiments  pour  le  commerce  des  fies 
et  colonies  françaises,  le  confirma  implicitement.  Une  excep- 
tion fut  faite,  par  les  décrets  du  19  février  et  26  mars  1793, 
en  faveur  du  pavillon  américain,  qui  fut  traité  dans  nos  co- 
lonies sur  le  même  pied  que  le  pavillon  français.  Un  décret 
du  il  septembre  de  la  même  année  supprima  les  droits  de 
sortie  des  tarifs  coloniaux  pour  toutes  les  marchandises  à 
destination  de  la  France.  Enfin,  un  arrêté  consulaire  du 
23  juin  1802  (4  messidor  an  X),  promulgua  aux  Antilles  l'ar- 
rêt du  conseil  du  30  août  1784  sur  le  commerce  étranger 
dans  les  Iles  françaises  d'Amérique,  ainsi  que  l'article  3  du 
décret  du  21  septembre  1793  (acte  de  navigation),  lequel 
eut  pour  effet  de  restreindre  l'importation  étrangère  dans 
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les  colonies,  en  ne  la  permettant  plus  que  par  bâtiments 
français  ou  par  navires  des  pays  de  provenance. 

Lorsque  nos  colonies  des  Antilles  nous  furent  rendues,  eu 
1815,  on  chercha  à  reconstituer  l'ancien  système  commer- 
cial, mais  on  ne  le  fit  que  peu  à  peu.  Une  ordonnance  du 
5  février  1826,  spéciale  aux  Antilles,  consacra  de  nouveau  le 
principe  du  privilège  colonial,  tout  en  autorisant  l'impor- 
tation* par  navires  nationaux  ou  étrangers,  de  certaines 
marchandises  étrangères  que  des  arrêtés  locaux,  fondés  sur 
des  besoins  temporaires,  avaient  précédemment  admis  à  la 
Martinique  et  à  la  Guadeloupe. 

En  vertu  des  articles  additionnels  de  la  convention  de  na- 
vigation, conclue  le  26  janvier  1826  entre  la  France  et  l'An- 
gleterre (encore  en  vigueur),  les  bâtiments  de  cette  puissance 
furent  traités  dans  nos  colonies,  dans  certains  cas  déter- 
minés, de  la  même  manière  que  les  bâtiments  français. 

D'autres  modifications  furent  introduites,  à  diverses  re- 
prises, dans  le  régime  commercial  et  dans  le  tarif  des  douanes 
des  Antilles  par  les  lois  et  ordonnances  des  9  novembre  1832, 
10  octobre  1835,  l*  novembre  1836,  12  juillet  1837  (loi  sur 
les  entrepôts),  25  juillet  1837  ,  23  juillet  et  31  août  1838, 
8  décembre  1839,  18  juin  1842  et  29  avril  1845.  A  part  quel- 
ques exceptions  sanctionnées  par  les  lois,  ordonnances  et 
décrets  des  18  octobre  1846,  31  janvier  et  10  mars  1855, 
30  janvier  et  16  août  1856,  18  avril  1857  et  24  juillet  1860, 
la  loi  du  29  avril  1846  resta  la  base  réglementaire  du  ré- 
gime des  douanes  de  ces  colonies  jusqu'en  1861.  Ce  régime 
pouvait  se  résumer  ainsi  :  fermeture  des  marchés  étrangers 
aux  produits  coloniaux,  à  l'exception  des  sirops  et  des  tafias  ; 
traitement  de  faveur  accordé  à  ces  produits  sur  les  marchés 
français;  réserve  du  marché  colonial  aux  produits  français, 
sauf  (fueiques  exceptions;  privilège  du  pavillon  national  pour 
les  transports  entre  la  France  et  les  colonies,  et  réciproque- 
ment de  colonie  à  colonie. 

Ce  régime  fut  profondément  modifié  par  la  loi  du  3  juil- 
let 1861,  dont  nous  avons  donné  les  dispositions  essentielles 
dans  la  Notice  préliminaire1. 

Depuis  la  promulgation  de  cette  loi  dans  la  colonie  (arrêté 
du  6  août  1861),  la  Martinique  est  libre  d'exporter  ses  pro- 


1.  Voir  t.  V,  p.  212  (n°  de  juin  1862). 
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dnits  à  l'étranger  et  de  recevoir  les  marchandises  étrangères 
sous  tout  pavillon.  Un  décret  du  6  octobre  1862  a  accordé  la 
franchise  douanière  aux  produits  exportés  de  France  aux 
colonies,  fabriqués  avec  les  marchandises  étrangères  admises 
temporairement  en  France,  par  application  de  l'article  5  de 
la  loi  du  5  juillet  1836. 

Les  ports  ouverts  au  commerce  dans  l'Ile  de  la  Martinique, 
sont  ceux  de  Saint-Pierre,  de  Fort-de-France,  de  la  Trinité, 
du  Marin,  et  le  port  du  François,  ouvert  à  titre  provisoire. 

Chambres  de  commerce.  — Cette  institution,  créée  par  ordon- 
nance du  17  juillet  1820,  sous  la  dénomination  de  Bureau  de 
commerce,  a  été  de  nouveau  réglementée  par  les  arrêtés  du 
5  avril  1848  et  du  17  mars  1855. 

Ces  chambres  de  commerce  sont  composées  de  dix  mem- 
bres à  Saint-Pierre,  et  de  six  membres  à  Forl-de-France,  y 
compris  le  président.  Le  directeur  de  l'intérieur  est  membre 
né  de  ces  deux  chambres,  et  il  préside  de  droit  les  séances 
où  il  assiste  en  personne. 

Les  membres  de  la  chambre  de  commerce  sont  élus  pour 
six  ans  et  toujours  rééligibles.  Ils  sont  renouvelés  par  moitié 
tous  les  trois  ans.  Le  président  est  choisi  par  le  gouverneur 
parmi  les  membres  de  chaque  Chambre  de  commerce.  Il  est 
nommé  pour  trois  ans. 

Les  Chambres  de  commerce  sont  chargées:  1°  de  présen- 
ter des  vues  sur  les  moyens  d'améliorer  la  situation  du 
commerce  ;  2°  de  faire  connaître  au  gouvernement  les  causes 
qui  en  arrêtent  les  progrès  ;  3°  d'indiquer  les  ressources  que 
l'on  peut  se  procurer  ;  4"  de  fournir  des  parères,  etc. 

En  toute  occasion  où  les  chambres  de  commerce  ont  à 
s'occuper  de  matières  dont 1a  discussion  sêrairsoswfrttbte 
d'être  éclairée  par  l'avis  des  capitaines  du  commerce,  elles 
peuvent,  à  cet  effet,  appeler  dans  leur  sein  le  nombre  de  ces 
capitaines  qu'elles  jugeront  convenable.  Des  capitaines  du 
commerce  peuvent  être  également  désignés  par  le  gouver- 
neur pour  assister  les  chambres  dans  l'examen  des  questions 
qui  leur  sont  soumises  par  le  gouvernement. 

Il  y  a  dans  la  colonie  4  courtiers  agents  de  change  et  2 
commissaires-priseurs. 

Statistique.  —  Le  relevé  ci-après  montre  le  mouvement  du 
commerce  de  la  colonie  avec  la  France,  depuis  le  milieu  du 
dix-huitième  siècle: 
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IMPORTATIONS.        KXPOftTATIOei».  TOTAL. 

(marbaod.  franc.)  fr.  fr. 

1736   >  16  000000  » 

1765*   H  707  035  21683  741  36  390  776 

1770   19  690  230  23  229339  42  919  569 

1790   10  442137  30  246  266  40  688  423 

1818   9186  808  15  412  567  24  599  375 

1825*   19  573  626  17157  827  36  731453 

1830   12  450  825  19  833  277  32  284102 

1835   16  658  898  16  244  440  32  903  338 

1840   20  869159  15390  374  36  259  533 

1845   19  791920  21  729  591  41  521511 

1850   18644189  10018952  28663141 

1855   18  720  054  14  262  768  32  982  822 

1860   21  108  444  21  322  225  42430  669 

1861   22  343  861  19  460  937  41804  798 

1862    20  074  822  19  983  953  40  058  775» 

fi  fj  , 

Quant  au  commerce  de  la  colonie  avec  l'étranger  et  les 
autres  colonies  françaises,  un  document  nous  apprend  qu'il 
s'élevait  à  un  peu  plus  de  3  millions  de  francs,  en  1790  ;  mais 
depuis  celte  époque,  il  ne  nous  a  été  possible  d'en  donner 
un  relevé  exact,  d'après  les  états  de  la  douane  locale,  qu'à 
partir  de  Tannée  1835: 

IMPORTATIONS  \      KXPORTXTIO.»  TOTAL. 

-  fr.  fr.  fr. 

1790   2  096  359        1  218  757        3  315116 

1835...... ;.J     3756744        1  990399  5747143 

'       1840.........     5  500  387        3  462  214        8  962  581 

1845.;....;..     6109  425        2  711974        8  821399 

!'*.    i  i'i  i   ii  *  ■  i<t  t  r  l  »  *  «'  . 

1.  La  statistique  de  1765  et  del770  est  empruntée  &  un  tableau  du  com- 
merce fait  à  fit  Martinique  par  na?ires  français  de  1765  à  1771.  Ce  tableau 
est  «igné  par  le  sieur  Botuau,  directeur  des  domaines  de  cette  colonie  en 
17,73/,  il  est  publié  dans  le  tome  Y  de  l'Histoire  des  Antilles,  par  Dessalles. 

2.  Les  chiffres  dont  se  compose  ce  tableau ,  à  partir  de  1825,  sont 
extraits  des  Tableaux  généraux  du  commerce  général  de  la  France.  Ils  ont 
pour  base,  à  dater  de  1816,  les  talents  moyennes  ou  officielles  établies  par 
l'ordonnance  royale  du  29  mai  1826,  . 

3.  En  valeurs  actuelles,  les  importations  de  marchandises  françaises  dans 
la  cplon  e  s'élèvent  à  19460  432  fr.,  et  les  exportations  de  la  colonie  en 
France  à  22212  977  fr. 

4.  Cette  colonne  comprend  non-seulement  les  importations  venant  direc- 
tement des  autres  colonies  françaises  et  de  l'étranger,  mais  encore  les  mar- 
chandises étrangères  venant  des  entrepôts  de  France. 
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fr.  fr.  fr 

1850                   3  783  685  1  742  652  5  526337 

1855                  7116  570  2136  671  9  253  241 

1860  ,     7  191  331  1  754  501  8  945832 

1861                   8  632  639  2  411628  11044  267 

1862                   9  685  447  2  458  906  12  144353 

* 

D'après  les  releyés  qui  précèdent,  on  voit  que  le  commerce 
général  de  la  colonie  se  serait  élevé,  en  1862,  à  la  somme  de 
52  203 1 23  fr.  (valeurs  officielles,  d'après  l'état  des  douanes  de 
France,  pour  le  commercedirect  entre  la  France  et  laiojonie); 
mais, d'après  les  étals  de  la  douane  locale,  dont  les  bases  de 
calculs  et  d'évaluations  ne  sont  pas  les  mêmes1,  la  valeur  du 
commerce,  pendant  la  même  année,  est  réduite  à  la  somme 
de  44  789  919  fr.  Ce  résultat  est  inférieur  de  901  646  fr.  au 
chiffre  de  l'année  1861.  Comme  l'indiquent  les  tableaux  sui- 
vants, qui  résument  la  valeur  des  divers  commerces,  la  dif- 
férence an  moins,  au  compte  de  1862,  est  déterminée  surtout 
par  la  faiblesse  relative  des  exportations  des  denrées  du  cru 
de  la  colonie  ;  et  celte  différence  eût  été  plus  sensible,  si  Je 
progrès  des  importations  n'avait  aidé  à  l'atténuer. 

■ 

Importations. 

x86i  lie» 

fp.  fr. 

Marchandises  françaises  venant  de  France..  16  640392  16130849 

—            des  colonies  françaises....    1560  216  2371490 

-r-    étrangères  par  navires  français . .    2  304  347  2  79 1 837 

—     par  navires  étrangers. .    4768076  4521 120 

Totaux            25  273031  £5  815  296 

Exportations. 

fr.  fr. 

Denrées  du  cru  fie  /  la  France                  17  653 181  16  515  717 

la  colonie  exportées'  tes  colonies  françaises.       10Q53  14364 

pour...,..,, ......  (j'ètranger. ..........      722322  38556 

Marchandises  jKQya-  j  françaises. ......          J  543  627  1  92*1  192 

o an Ldw» importations!  étrangères                    489  351  484  794 

20  418  534     18  974  623 


1.  Pour  ne  citer  qu'un  exemple,  nous  ferons  remarquer  qu'en  France  le 
prix  qui  a  terri  de  base,  en  1862,  pour  l'évaluation  des  sucres  importés 
des  colonies  françaises,  a  été  de  60  fr.  les  100  kilog.  A  la  Martinique,  la 
valeur  des  exportations  de  sucre,  en  1862,  a  été  calculée  d'après  les  prix  des 
mercuriales  mensuelles  qui  ont  varié ,  pendant  le  cours  de  l'année ,  de  41  à 
47  fr.  les  100  kilog. 
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fr. 

Augmentation  dans  le6  importations  de  1862.  ..»..•   14^3911 

Diminution  dans  les  exportations  de  1862. ........  t .. , . .     5jt2  265 

Oimi nation  réelle  dana  te  commerce  général   90 1  646 

IMPORTATIONS. 

L'accroissement  de  542265  fr.  dans  les  importations  est 
atlribuable  au  commerce  français  dans  la  proportion  de  56 
pour  100  et  dans  celle  de  44  pour  100  au  commerce  étranger. 

L'importation  des  colonies  françaises  est  la  seule  branche 
du  commerce  français  qui  ait  progressé,  car  te  tableaux 
qui  précèdent  montrent  que  les  expéditions  de  marchandises 
métropolitaines  ont  décru  de  509  543  fr.  G'est  en  partie  ie 
fait  de  la  concurrence  des  produits  étrangers  que  la  loi  <F é- 
mancipation  commerciale  du  3  juillet  1861  admet  aux  colo- 
nies aux  conditions  du  tarif  général  de  France.  Les  mar- 
chandises françaises  qui  ont  lutté  avec  désavantage  contre 
les  similaires  étrangers  sont  :  les  viandes  salées  ej  la  graisse 
de  porc,  la  farine  de  froment,  les  huiles  d'éclairage,  Les 
chandelles  et  les  bougies.  Une  autre  cause  de  la  décroissance 
des  produits  français  est  la  réserve  que  le  commerce  local  a 
dû  prendre  pour  règle  de  ses  opérations,  en  présence  de  la 
baisse  du  prix  des  sucres  et  du  resserrement  que  la  diminu- 
tion des  ressources  publiques  a  déterminé  dans  ia  consom- 
mation de  la  colonie;  c'est  ce  qui  explique  la  diminution 
qui  a  lieu  dans  l'importation  des  engrais,  de  l'huile  d'oliye, 
des  savons,  ,des  peaux,  des  mules  et  mulets.  Quelques  arji- 
.dçs/mt  teQKjM  À  Ïaire  contrepoids  à  la  soinmç  de  ces  diminu- 
tions ;  ce  sont:  la  houille,  les  vins  et  les  tabacs. 

A  l'inverse  du  commerce  de  la  métropole,  les  importations 
des  colonies  se  sont  accrues  dans  une  proportion  peu  ordi- 
naire, et  excèdent  de  81 1  274  fr.  celles  de  1861.  La  morue  de 
Terre-Neuve,  la  farine  de  froment  et  le  riz  sont  les  princi- 
paux articles  qui  ont  créé  cette  augmentation. 

Le  commerce  étranger  entre  pour  une  somme  de  240  534  fr. 
dans  l'accroissement  total  ;  sa  part  eût  été  évidemment  plus 
grande  sans  la  guerre  d'Amérique  qui  a  empêché  rexAeusion 
des  relations  de  la  colonie  avec  fie  pays.  L'augmenlatiou 
porte  principalement  sur  la  houille,  la  farine,  les  chapeaux 
de  Panama,  les  mouchoirs  des  Indes  et  le  tabac  en  feuilles. 
L'augmentation  du  commerce  étranger  a  été  restreinte  par 
des  réductions  sur  les  produits  de  pèche  que  l'abondance  de 
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morue  françaisè  a  écartés  des  marchés  ;  sur  les  riz  en  grains, 
dont  le  déficit  coïncide  avec  l'interruption  momentanée  de 
l'immigration  indienne  ;  sur  les  cacaos  en  fèves  de  la  Tri- 
nidad  ;  enfin,  sur  les  bois  de  construction  que  les  Antilles 
tiraient  autrefois  d'Amérique. 

Voici  le  relevé  des  principales  denrées  et  marchandises 
qui  ont  été  importées  à  la  Martinique,  de  tous  pays,  en  1862: 

« 

Quantités.  Valeur», 

ktl.  fr. 

Animaux  vivants                                         »  832  488 

Viandes  salées  de  bœuf  et  de  porc,  .....,<      608  930  581  341 

Graisses..*  ?«  •                        89  686-  145  813 

Fromages   .         83  030  1  23  171 

Beurresalô                                             399155  918352 

Engrais  divers  •                1  086  097  212  048 

Poissons  secs,  salés  ou  fumés  (morue,  t  Le).     5  391  948  2  184  457 

Farine  de  froment                                    5  052  458  3  01 5  473 

Maïs  en  grains...        il                          12851  30"«  195  452 

Riz  en  grains  I                                2  007  028*  641013 

Légumes  secs...  JâW,  820193  324164 

Autres  farineux  *  :       ...'%v>w.  297  651 

Fruits  et  graines..     105*437 

Café.....  i                                   38  994  111385 

Tabac  en  feuilles....                          T>      283  618  549  540 

Autres  denrées  coloniales             «                    »  1 24  001 

Huiles  diverses                                         719  816  885  548 

Bois  communs  J  i                        »  601  806 

Tourteaux  de  graines  oléagineuses                2.054  205  309  803 

Houille  crue  et  carbonisée                        34896  513  1  476  928 

Matériaux  de  construction  »           »  *,L'  88  421 

Fonte,  fer  et  acier                                     646-539  •  248*74 

Cuivre  pur  ....       332  048  92  466 

Autres  métaux                                          77  513  59  467 

Produits  chimiques                                     691  898  93  322 

Parfumeries.  .        »  61293 

Médicaments  composés                                   »  157  944 

Chandelles .  f . .  : l'J  l'J ... ....  1   273  281     1 1  38*4 41 

Cigares  et  autres  tabacs  fabriqués  :'.  M ...    '4911  254         42  08? 

i  i|  hi  «i  iiy^g^afloitiu  •  i5  42Ô  l£$ 

O-   .»  "  S'  ib*  *  1 1  - •> -LjT»    '.«       '"'»   '11*  »*  hicf  r- 
**'  '    -  •    I  "M-     ..     "  -  S'il-.»  ; 


« 
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Valeurs 

kil. 

fr. 

15  420148 

275  251 

336  296 

45  859 

119  799 

2  656  290>«l 

1  100  555 

153  694 

225  661 

118  310 

77  635 

175  498 

229  228 

» 

31  569 

526  000k 

101  000 

559  940 

219  824 

» 

69  407 

* 

51  901 

a 

370082 

262  596 

1  179  357 

» 

202  827 

883  818 

» 

277  147 

» 

156  670 

Peaux  préparées  et  ouvrages  en  peau  

114  488 

608  895 

1 

229  011 

96  981 

118314 

» 

175  042 

591  523 

loslrumeols  aratoires  et  outils  

84  761 

Armes  de  guerre  %\  de  commerce» ........ 

» 

141  402 

836  076 

600  491 

126  228 

362  221 

a 

138  472 

» 

83  795 

» 

651  823 

», 

420  398 

» 

717  224 

25  976  296 

*     .    -  #  »  •  w  .     m  i 


EXPORTATIONS. 

Les  exportations  de  toute  nature  et  pour  toutes  destina- 
tions se  sont  élevées  à  18974  623  fr.,  somme  inférieure  de 
1 44391 1  fr.  à  celle  de  1861.  La  différence  serait  encore  plus 
considérable  si  les  réexportations  n'eussent  pas  progressé  de 
373000  fr. 

La  baisse  sur  les  cours  des  denrées  du  cm  de  la  colonie  a 
été  la  cause  de  cette  situation.  La  diminution  sur  la  valeur 


Digitized  by  Google 


des  «ocres  exportés  a  été,  à  elle  seule,  de  l  816919  fr.,  bien 
que  les  quantités  sorties  de  la  cplonie  aient  été  supérieures 
4e  }m  27}  kUog.  à  celles  de  186J, 

Lp6  eauxrdervie  de  mélasse  ont  aussi  augmenté,  m  noan- 
iité,  de  770  894  kilog.  ;  les  bois  de  teinture  de  2ôi  351  kilog.; 
le  cacao  de  14400  kilog.  et  les  confitures  de  6020  kilog.  Les 
diminutions  portent  sur  les  peaux  brutes  pour  60961  kilog., 
et  la  casse  pour  283  786  kilog.  La  diminution  de  683  766  fr. 
constatée  aux  exportations  pour  l'étranger  porte  presque 
entièrement  sur  Jes  sucres.  Quelques  essais  drexpédJUon  de 
sucres  avaient,  en  effet,  été  tentés  aux  États-finis,  en  1861, 
dans  des  conditions  de  vente  désavantageuses ç  ces  essais 
n'ont  pas  été  renouvelés  en  1862;  cette  abstention  semble 
devoir  être  attribuée  à  l'étal  de  guerre  et  à  l'élévation  des 
droits  de  douane  dans  ce  pays. 

L'accroissement  de  377  565  fr.  sur  les  réexportations  de 
marchandises  françaises,  se  partage  comme  suit  : 

Dr. 

Pour  la  France   i?2  815 

—  tes  colonies  françaises   15^  498 

—  l'étranger   90  852 

-  ?  * 

* 

La  plus  value  de  132215  fr.,  aux  destinations  métropoli- 
taines, repose  sur  des  rocous  de  Cayenne,  dont  aucune  <juan- 
tjté  n'avait  passé  par  l'entrepôt  en  1861,  sur  des  vieux  cuivres 
et  des  peaux  salées  de  provenance  française. 

La  forte  valeur  des  envois  de  morue  faits  &  la  Guadeloupe 
aurait  suffi  à  produire  l'excédant  de  J5H98  fr.  revenant  m 
£0kMiies  françaises  ;  de  même  que  le  beurre  salé  explique- 
rait à  lui  seul  le  progrès  des  réexportations  pour  étranger, 
progrès  n'était  encore  soutenu  pard'autres  articles,  qui 
ont  contrebalancé  l'influence  de  notables  diminutions  dans 
les  farineux,  sucs  végétaux  et  autres  marchandises. 

Les  réexportations  de  marchandises  étrangères  pour  l'étran- 
ger sont,  à  mille  francs  près,  égales  à  celles  de  1861;  mais  les 
réexportations  pour  la  France,  en  descendant  de  260  920  fr. 
à  106 191  fr.  par  l'effet  d'un  écart  considérable  dans  la  valeur 
des  cacaos  sortis  d'entiepol,  ont  décliné,  comparativement  à 
celles  pour  les  colonies,  qui  ont  pris  le  premier  rang,  en 
s'élevant  de  74  757  fr.  à  225  820  fr.,  à  la  faveur  de  fortes 
mutations,  pour  la  Guadeloupe,  de  riz  en  grains,  de  tabacs 
en  feuilles  et  de  mouchoirs  de  l'Inde. 
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Voici  la  liste  des  principales  denrées  et  marchandises 
portées  de  la  colonie,  pour  tov*  m*>  en  1862  : 


Quantité!.  Valeuri. 

fr. 

Sucre  brut.,.   32101  447™  H  312  052 

Sirops....,  ,   3^8M*  .  1254 

Mêlasse........   62  065  10  805 

Confiture    10602^  25548 

Cacao  et  fèves., . ,  ,   284 345  ?71  937 

Café   13  928  37  321 

Casse   161  617  30  320 

Fruits  et  graines   18  097  9  823 

Fruits  médicinaux   28  579  11  159 

Bois  de  campôche  ,   550  752  49  399 

Eau-de-vie  de  mélasse.  , . .  5  864  635^  1  787  457 

Liqueurs-..,.........,.  ,f.,f   1  480  4379 

W*t&  denté*,,,,.. ............. .f(f  .  «  17183 

Total  des  exportations   16  568  637 


Quantité!. 

kil. 

yiandes  salées  de  bœuf  et  de  porc . ,   63  913 

Peaux  brûles   132  206 

Graisse  de  porc   11  639 

Beurre  salé   121742 

Engrais   155  181 

Poissons  sajéa  et  autres   670  561 

Graines  et  farineux  alimentaires   817  417 

Sucre  prut...   118  064 

Tabac  eu  feuîl  les  ,   37  263 

Huile  d'olives   138  436 

Métaux  divers   » 

Chandelles   28  639 

Vins  ordinaires   509  250lil 

Vins  de  liqueur   19  530 

T^asdec^n  

Tis*u*  de  laine,de  lin  et  de  soie. » 

Peaux  préparées  et  ouvrages  en  peau  .....  8  879k 
Denrées  et  marchandises  diverses, » 

Total  des  exportations  etdes  réexportations.  

.       "       ..                      .  »  • 


Valeurs. 

Cr. 

62  334 
J03  658 

16  379 
279  807 

30  833 
293  606 
342  481 

5*  466 

65  796 
168  $54 

90  682 

41  545 
186  009 

29  808 
137  231 

77  321 

36  746 
391  430 

18  974  623 
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Entrepôts. 

Deux  entrepôts  sont  ouverts  à  la  Martinique  :  l'un  à  Saint- 
Pierre,  l'autre  à  Fort-de-France  (loi  du  12  juillet  1837,  ordon- 
nance du  31  août  1838).  Ils  peuvent  recevoir  les  marchandises 
françaises  et  étrangères  de  toute  nature,  même  celles  qui 
sont  prohibées  en  France  (ordonnance du  \S  juin  1842,  art.  7). 
Les  marchandises  reçues  à  l'entrepôt  payent  un  droit  de  ma- 
gasinage de  1  pour  100  de  la  valeur,  par  an.  Le  droit  est  le 
même  pour  celles  qui,  étant  admissibles  dans  la  colonie,  > 
passent  à  la  consommation. 

Statistique.  —  En  1862,  on  voit  se  reproduire  dans  les 
mouvements  des  entrepôts,  à  l'entrée,  les  faits  observés  à 
l'importation  ;  c'est-à-dire,  amoindrissement  dans  les  valeurs 
des  marchandises  françaises,  et  progrès  aux  provenances  des 
colonies  et  de  l'étranger. 

Les  diminutions  portent  principalement  sur  les  farineux 
alimentaires,  l'huile  d'olives,  le  savon  et  les  vins;  elles  s'élè- 
vent à  la  somme  de  169042  fr.  Les  marchandises  qui  ont 
donné  des  excédants  sur  celles  de  1861  sont  les  tissus  étran- 
gers, affranchis  désormais  de  l'ancienne  prohibition  dont  la 
frappait  le  tarif  colonial  et  les  farines  de  froment.  L'augmen- 
tation sur  ces  entrées  est  de  195054  fr.;  d'où  il  résulte  à 
l'avantage  de  1862  un  accroissement  définitif  de  26012  flr. 

Les  sorties  pour  toutes  destinations  se  nivètent,  à  6  173  fr. 
près,  en  faveur  de  1862,  après  la  balance  des  pertes  et  des 
avantages  relevés  au  compte  des  deux  exercices.  H  y  à  une 
augmentation  absolue  de  25  546  fr.  à  la  sortie  pour  la  con- 
sommation locale. 

Le  relevé  ci-après  indique'  le  mouvement  comparatif  des 
entrepôts  en  1861  et  en  1862: 

•     1  '        *  •   1  Entrées/ 

1861  ^  1*61 

Marchandises  fran-  j  de  France   78 1 923  *  644  452 

çaises  provenant ...  |  des  colonies  françaises. .  15;222  17  569 

[  des  entrepôts  de  France.  214  927  182756 
Marchandises  étran-ldes  entrepôts  et  des  co- 
gères provenant . . . .  )    lonies  françaises   1 3  558  43  235 

(de  l'étranger   6130?!  776061 

Totaux   1638061  1  664  0"? 
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Sortie. 

Marchandisesfran- j ]a  F«oce........   7  555  9616 

onrUaannnr    <  les  colonies  françaises. . .  191213  105170 

çaises  sort.es  pour.  .  |  rélranger   M  g96 


Marchandises  étran- 


514 199 

la  France.   261141  106181 

6              ^        (l'étranger   152446  133  247 

Marchandises  sorties  (  e  . 

pour  la  consomma-  î™*»868   80  8<*  *°  691 

[ion  locale             .  |élran8ère»   388517  w**236 

Totaux   1604  189  1  598016 


Navigation. 


: 


Législation.  —  Aux  termes  de  la  loi  du  3  juillet  1861,  les 
transports  de  la  colonie  en  France  et  réciproquement,  peu- 
vent se  faire  par  pavillon  étranger,  sous  le  payement  d'une 
surtaxe  de  20  fr.  par  tonneau  d'affrètement.  Quant  aux  im- 
portations de  marchandises  étrangères,  par  navires  étran- 
gers, elles  sont  soumises  à  une  surtaxe  de  pavillon  de  20  fr. 
par  tonneau  d'affrètement,  :  pour  Jes  provenances  d'Europe» 
des  pays  non  européens  située  sur  le'litlortal  dei la  Méditer- 
ranée, et  des  pays  situés  sur  le  littoral  du  grand  Océan,  y 
compris  le  cap  de  Bonne-Espérance,  et  de  10  fr.  pour  les: 
provenances  des  pays  situés*  sur  le  littoral  de  l'océan  Atlan- 
tique. En  résumé,  l'emploi  du  pavillon  étranger  n'est  plus 
interdit  dans  la  colonie  que  pour  la  navigation  au  cabotage, 
de  colonie  française  à. colonie  française  et  dans  la  limite  assi- 
gnée à  ce  genre  de  navigation.  ;  ,\rt  ;  v 

Statistique,  —  Les  mouvements  de  Ja  navigation  en  1 1662 
ont  donné  les  chiffres  suivants  :  i; 

NaTire».       Tonnage.  Équipage. 

Entrées   714        111890       8  098 

Sortie»   731        116  986        8  818 

Totaux  y:    1445      -228  87$       16  416 

C'est  une  augmentation,  sur  les  chiffres  de  1861,  de  169 
navires,  64 157  tonneaux  et  4870  hommes  d'équipage. 

Bien  que  les  importations  de  France  aient  été  inférieures 
à  celles  de  1861,  les  communications  entre  la  métropole  et 
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la  colonie  par  navires  français  ont  été  plus 
L'augmentation  est  de  60  ntfiîïës  et  de  27  406  tonneaux, 
entrées  et  sorties  réunies.  C'est  la  conséquence  du  mouve- 
ment marilime  considérable  qui  tint  àbontir  h  Fort-de- 
France,  tan!  pour  ravitailler  les  convoi*  de  guerre  à  desti- 
nation du  Mexique,  que  pour  approvisionner  les  dépôts  de 
houille  de  la  compagnie  transatlantique.  Le  relevé  spécial 
fait  h  cet  égard  accuse  un  nombre  total  de  69  navires  et 
19  790  tonneaux,  non  compris  4  paquebots  transatlantiques 
de  Saint-Nàzaire,  d'un  tonnage  effectif  de  4014  tonneaux  qui 
ont  exécuté  9  voyages  transocéaniques.  Voici  le  détail  de 
cette  navigation  : 


Pour  cotnple  de» 

an  satl  a  □  tiques  

Pour  compte  de  l'Etat. 


ttATIRES  FRANÇAIS 
venant  de 


France. 


nayir. 

tOBO. 

16 

• 
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26 

7  587 

k2 

ISOtl 

l'étrange*. 

i 


narir. 


tono. 


de  l'étranger. 
— _ _____ _ 


701 


701 
__J 


18 

9 


3777 
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C'est  aux  mômes  causes  que  nous  venons  d'indiquer  pour 
la  navigation  avec  la  France,  qu'il  fâut  attribuer  l'activité 
plus  grande  qui  à  régné  dans  les  rapports  de  l'étranger  avec 
la  Martinique,  sous  pavillon  frânçais.  Les  arrivages  des  ports 
anglais  de  Cardiff,  Newcastle,  etc.,  reproduisent,  à  3  navires 
près,  l'excédant  de  27  voyages  acquis  en  1862. 

Les  relations  avec  les  colonies'  françaises  ont,  paf  leur 
développement,  profité  aux  armements  de  la  Guadeloupe  et 
de  Terre-Neuve,  qui  y  ont  trouvé  la  matière  de  57  voyages, 
entrées  et  sorties,  de  plus  qu'en  1861.  L'immigration  in- 
dienne, Interrompue  momentanément,  n'a  donné  lieu  qu'à 
un  seul  arrivage  de  Fondichéry;  mais,  d'un  autre  côté,  le 
pavillon  français  n'ayant  pas  eu  à  redouter,  en  1862,  la  con- 
currence étrangère  qui  lui  avait  enlevé,  en  1861,  le  fret  des 
sucres  expédiés  à  New- York,  19  navires,  au  lieu  de  8,  ont 
relevé  de  Gayenue  pour  prendre  charge  à  la  Martinique. 
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Quoique  en  apparence  moins  animée,  si  Ton  ne  considère 
que  le  nombre  de  bâtiment»  employés/  la  navigation  étran- 
gère n'a  pas  en  réalité  déchu  ;  il  y  a  18  voyages  de  moins 
qu  en  1861,  â  î'entrée  et  â  la  sortie,  mais  3470  tonneaux  en 
plus.  Le  pavillon  des  Étals-Unis,  porté  pour  51  bâtiments  en 
Î861,  n'apparaît  pluéque  pour  31  bâtiments  en  1862. 

Le  pavillon  étranger  n'a  pas  usé  de  la  faculté  que  lui  accorde 
la  loi  du  3  juillet  186?1  de  faire  de  transports  entre  la  France 
et  la  colonie  et  réciproquement. 

Lès  câboteurs  de  l'île  ont  participé*  au  mouvement  mari- 
time; ils  ont  contribué  en  partie  aux  excédants  de  la  naviga- 
âo»  &  l'étranger  sous  pavillort  ffançafc. 

Les  tableaux  suivants  donnent  les  détails  de  la  navigation 
de  la  colonie  avec  la  France,  les  colonies  et  l'étranger, 
en  1862. 

NAVIGATION  feNTRE  LA  MARTINIQUE ,  LA  FRANCE 

et  ses  AirrrtEs  colonies. 
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NAVIGATION  ENTRE  LA  COLONIE  ET  L'ÉTRANGER. 
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Douanes. 


Malgré  l'accroissement  de  revenus  résultant  pour  le  trésor 
public  du  développement  des  importations  étrangères  et  des 
mouvements  de  la  navigation,  l'exercice  1862  s'est  soldé  par 
un  déficit  de  208  316  francs,  occasionné  par  la  baisse  des  cours 
servant  de  base  aux  valeurs  sur  lesquelles  se  prélèvent  les 
droits  de  sortie  des  sucres  et  du  tafia.  La  diminution  sur  ces 
droits  a  été  de  251  574  francs. 

Les  recettes  effectuées  par  la  douane  se  sont  élevées  à  la 
somme  de  1  100  873  francs:     \  < 

Droits  de  douane  à  l'entrée,   337538 

Droits  de  navigation  «  »   85  656 

Taxes  accessoires  de  navigation. . .   57  R64 

proits  d'entrepôt  ' . . ,  ,/....„   10  478 

Droits  de  sortie  '  ,   602  558 

Droits  divers  .   6779 


Total. 


1  100873 


■  t. 


 1  ... 


Ces  recettes  se  sjmt  réparties  de  la  manière  suivante  entre 
les  ports  de  la  colonie  : 


lerre  •*.......... 


5» 


tr. 

  1017386 

Fort-de-France.....   ,  79245 

La  Trinité  r   %214 

Le  Marin  •  »>•.............•.•..,...,  ,  28 



t   [  v         rc8   ^        i  v.  1100873 


lac 


La  Martinique  eçt  en  communication  avec  la  France  par  les 
paquebots  britanniques  de  la  Compagnie  dite  :  Royal  Mail 

 :  :  !    >•  i. 


1.  Les  droits  de  sortie  fixés  en  1861  à  4  1/2  pour  100  pour  les  sucres  et 
sirops,  et  4  pour  100  pour  les  taflas ,  ont  été  réduits  respectivement  à  3  1.-2 
et  2  pour  100  en  1862 ,  puis  à  2  1/2  et  1  pour  100  en  1863 ,  ce  qui  constitue 
une  diminution  de  44  pour  1 00  en  faveur  des  sucres  et  de  75  pour  100  en 
faveur  des  tafias,  de  1861  à  1863. 
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Steam  pocket  company  et  par  les  services  français  de  la  Com- 
pagnie Générale  Transatlantique. 

Le  service  par  la  voie  d'Angleterre  a  lieu  deux  fois  par 
mois  :  les  paquebots  partant  de  Southampton  les  2  et  17  arri- 
vent à  Saitit-Thomas  les  17  et  2  des  mois  suivants,  et  corres- 
pondent avec  plusieurs  services  annexes  parmi  lesquels  se 
trouve  celui  des  petites  Antilles.  Les  paquebots  de  ce  ser- 
vice touchent  à  Saint-Pierre  les  19  et  4  de  chaque  mois.  Au 
retour,  il*  touehent  au  môme  port  les  27  et  12,  et  arrivent  à 
SVmt-Thomas  les  29  et  14,  enfin  à  Southampton  les  14  et  29 
des  mois  suivants. 

Le  prix  du  passade  est  fixé  à  38  livres  sterling,  10  shil- 
lings (965  fr.)  dans  une  cabine  à  l'arrière,  et  à  33  livres  ster- 
ling (825  fr.)  dans  une  cabine  à  l'avant  du  paquebot. 

Le  service  français  de  la  Compagnie  Générale  Transatlan- 
tique est  mensuel.  Ce  service  a  été  organisé  par  une  loi  du 
3  juillet  1861.  Les  paquebots-poste  de  la  ligne  du  Mexique  (1) 
partent  de  Saint-N  izaire  le  16  de  chaque  mois  et  arrivent  à 
Port-de-France  le  2  du  mois  suivant.  Au  retour,  ils  tou- 
chent au  chef-lieu  de  la  Martinique  le  27  de  chaque  mois,  et 
arrivent  à  Saint-Nazaire  le  15  du  mois  suivant. 

Les  prix  de  passage,  sont  fixés  à  925  francs  pour  une  place 
dans  une  cabine  de  \Tt  classe  ;  à  800  francs  dans  une  cabine 
de  2*  classe,  et  450  francs  pour  une  place  dans  l'entrepont. 

Pour  les  passagers  civils  et  militaires  voyageant  sur  réqui- 
sition du  Gouvernement,  ces  prix  sont  diminués  de  30  pour 

100  conformément  au  cahier  des  charges  approuvé  par  la 

101  du  3  juillet  1861. 

Voici  le  tarif,  pour  cette  catégorie  de  passagers  : 


Indépendamment  de  ce  prix,  il  y  a  à  payer  la  nourriture  à 
raison  de  8  francs  par  jour  pour  la  première  et  la  seconde 


1.  Cette  ligne  a  été  organisée  provisoirement  par  la  convention  du 
17  février  1862,  en  attendant  l'organisation  complète  du  service.  Les  points 
d'escale  de  cette  ligne  sont  :  Saint-Naxaire ,  Fort  de  France,  Santiago  de 
Cuba  et  la  Vera-Cruz. 


tJne  place  dans  une  cabine  de  1M  classe 
—  2«  - 

Uae  place  dans  l'entrepont  

—     sur  le  pont  


fr. 

465 

420 

245 

210 
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classe,  de  3  francs  pour  les  passagers  d'entrepont  et  de  S  fr. 
pour  les  autres. 

Un  paquebot  de  la  Compagnie  transatlantique  est  affecté 
au  service  de  la  ligne  annexe  entre  la  Martinique,  la  Guade- 
loupe et  les  colonies  anglaises  de  Sainte- Lucie,  Saint-Vincent 
de  la  Grenade  et  de  la  Trinité.  Ce  service  a  lieu  en  coïncidence 
avec  le  passage  du  paquebot  de  la  ligne  principale  à  Fort-de- 
France,  à  l'aller  et  au  retour;  ce  service  annexe  est  desUné  à 
s'étendre  jusqu'à  Cayenne. 

Les  conditions  de  la  transmission  des  correspondances  en- 
tre la  Martinique  et  la  France,  ainsi  que  les  pays  auxquels  la 
France  sert  d'intermédiaire,  ont  été  réglées  par  le  décret  du 
7  septembre  1863. 

Voici  quelle  est,  aux  termes  de  cette  disposition,  la  taxe 
des  correspondances  échangées  entre  la  France  et  la  Mar- 
tinique : 


1*  Par  la  voie  anglaise  : 

fr.  c. 

Pour  une  lettre  affranchie,  par  10  grammes   »  70 

—  non  affranchie      —    »  80 

—  chargée             —    1  40 

Pour  les  imprimés,  par  40  grammes   »  12 

2*  Par  la  voie  française  : 

Pour  une  lettre  affranchie,  par  10  grammes   »  50 

—  non  affranchie      —    »  60 

—  chargée             —   1  » 

Pour  les  imprimés,  par  40  grammes   »  12 


Les  correspondances  originaires  de  la  Martinique  sont 
affranchies  au  moyen  de  timbres-poste  coloniaux1. 

L'envoi  de  mandats  de  poste  n'est  autorisé,  jusqu'à  présent, 
que  pour  les  militaires  et  marins  qui  servent  dans  la  colonie. 

En  dehors  de  la  voie  rapide  par  baleaux  à  vapeur,  il  existe 
des  communications  entre  la  Martinique  et  la  France  par  la 
voie  des  navires  du  commerce. 

La  moyenne  de  la  traversée,  par  cette  voie,  est  d'environ 
40  jours  de  France  à  la  Martinique,  et  de  45  jours  de  cette 
colonie  en  France.  Le  prix  du  passage,  calculé  d'après  cette 
moyenne,  est  en  général  de  500  francs  pour  l'aller  et  de 
600  francs  pour  le  retour. 


1.  Voir  le  service  postal  de  la  Réunion.  Revitc  de  mars  1863;  page  423. 
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Les  lettres  expédiées  par  cette  voie  sont  taxées  à  30  cen- 
times par  10  grammes,  si  elles  sont  affranchies,  et  à  40  cen- 
times en  cas  de  non-affranchissement  :  ce  prix  comprend  la 
taxe  de  mer  de  10  centimes,  allouée  aux  capitaines  des  na- 
vires porteurs  de  la  correspondance. 

Dans  l'intérieur  de  la  colonie,  le  transport  des  correspon- 
dances est  effectué  soit  par  les  messageries  publiques,  soit 
par  un  service  de  bateaux  entre  Fort-de-France  et  Saint- 
Pierre.  La  taxe  pour  l'intérieur  de  la  colonie  est  la  même 
que  celle  qui  est  perçue  en  France. 

Le  personnel  de  la  poste  se  compose  d'un  receveur- 
comptable  &  Saint-Pierre,  de  receveurs  et  de  préposés  dans 
les  autres  localités.  Ces  agents  sont  placés  sous  les  ordres  du 
chef  du  service  des  contributions. 

Les  receltes  de  la  poste  forment  un  produit  du  budget 
local  de  la  Martinique. 

(La  suite  prochainement.) 
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COMMERCE  DES  INDES  ORIENTALES. 

(Suite  ')• 


m 

Phénicie.  Phéniciens.  —  A  partir  du  règne  d'Hiram,  com- 
mence pour  les  Phéniciens  la  grande  époque  de  prospérité. 
C'est  pendant  le  laps  de  temps  qui  s'écoule  entre  ce  règne  et 
la  conquête  de  Tyr  par  Nabuchodonosor,  que  furent  fondées 
la  plupart  des  colonies  qui  portèrent  si  haut  leur  fortune. 
La  Phénicie  n'était  pas,  à  proprement  parler,  un  État  con- 
stitué ;  c'était  une  agglomération  de  petits  centres  politiques 
formés  par  une  population  de  même  origine  et  composés 
chacun  d'une  ville  maritime  avec  un  territoire  généralement 
très-restreint  ;  Hiram  fut  ainsi  plutôt  roi  de  Tyr  que  roi  de 
Phénicie.  Les  principales  villes  de  cette  confédération  étaient  : 
Sor  (Tyros  ou  Tyr),  Si  don,  Biblos,  Àrados,  Berytos. 

Les  historiens  ou  les  géographes  qui  se  sont  occupés  de 
la  position  de  Tyr,  ont  émis  les  opinions  les  plus  diver- 
gentes ;  voici  celle  qui,  jusqu'à  ces  temps  derniers,  sembla 
réunir  le  plus  grand  nombre  de  suffrages.  Elle  est  aujour- 


1.  Voir  la  Revue,  t.  X,  p.  680,  *•  d'avril  1864. 
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cPbui  reléguée  au  second  plan.  Le  mot  Tyr  s'applique  à 
plusieurs  villes  construites  à  peu  de  distance  les  unes  des 
autres;  la  première  fut  vraisemblablement  élevée  sur  la  terre 
ferme  en  face  de  quelques  petites  lies,  et  c'est  elle  qui  se 
trouve  désignée  sous  le  nom  de  Sor  dans  le  livre  de  Josué; 
elle  porta  aussi  le  nom  de  Palaetyr.  Ses  habitants  fondèrent, 
à  une  époque  restée  inconnue,  la  ville -de  Sidon  et  ce  fut  une 
colonie  sidonienne  qui,  plus  tard,  donna  naissance  à  la 
seconde  Tyr  construite  dans  l'île  la  plus  voisine  du  conti- 
nent. Cette  seconde  Tyr  fut  celle  qu'habitait  le  roi  Hiram; 
par  la  suite  Nabuchodonosor  vient  en  faire  le  siège,  il  combla 
le  caual  qui  la  séparait  du  continent,  s'en  empara  et  la 
détruisit  de  fond  en  comble.  Les  Ty riens  se  réfugièrent  alors 
dans  une  seconde  lie  située  en  avant  de  la  première,  où 
s'éleva  bientôt  une  nouvelle  Tyr,  presque  aussi  célèbre  que 
.  l'ancienne,  qui  devait  subsister  jusqu'au  règne  d'Alexandre 
le  Grand,  et  qui  devint  d'un  côté  l'entrepôt  du  commerce 
de  la  Méditerranée,  de  l'autre  celui  des  marchandises  de 
presque  tout  l'Orient1. 

La  question  qui  se  rattache  aux  différentes  positions  de 
Tyr,  aussi  bien  qu'a  la  priorité  d'origine  entre  les  différentes 
villes  de  ce  nom  voisines  les  unes  des  autres,  vient  d'être 
élucidée  de  nouveau  avec  un  rare  talent  et  presque  tranchée 
par  M.  Poulain  de  Bossa  y,  dans  ses  recherches  sur  Tyr  et 
Pal&lyr*.  De  son  travail  ressort  la  donnée  suivante.  Il  n'exista 
dans  le  principe  qu'une  seule  ville  de  Tyr,  et  ce  fut  Tyr 
l'insulaire  construite  pendant  le  seizième  siècle  avant  Jésus- 
Christ,  dans  l'Ile  la  plus  éloignée  du  continent.  La  colonie 
sidonienne  que  l'on  regardait  jusqu'ici  comme  ayant  fondé 
Tyr,  ne  vint  s'y  établir  qu'au  milieu  du  treizième  siècle;  la 
ville  prit  alors  un  grand  développement.  La  seconde  lie,  celle 
qui  est  située  entre  la  première  et  le  rivage  Syrien,  sur 
laquelle  était  bâti  le  célèbre  temple  d'Hercule,  ne  fut  cepen- 
dant réunie  à  Tyr  que  sous  le  règne  d'Hiram,  ce  prince 
ayant  fait  combler  le  canal  qui  séparait  les  deux  lies.  Quant 
à  Palœlyr,  dont  on  avait  fait  la  Tyr  primitive,  M.  Poulain  de 


1.  On  peut  consulter,  sur  les  différentes  villes  de  Tyr,  le  Plan  de  Tyr  6 
de  ses  environs,  par  H.  J.  D.  Barbié  du  Bocage,  plan  qui  accompagne 
l'examen  critique  des  Historiens  d'Alexandre,  de  Jf.  de  Sainte-Croix  ;  ainsi 
que  le  Mémoire  de  M.  F.  de  Bertou  sur  la  topographie  de  Tyr. 

2.  Mém.  de  la  Société  de  géographie  de  Pwis,  1.  VII. 
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Bossay,  la  regarde  simplement  comme  un  faubourg  de  Tyr, 
où  furent  établis,  mais  seulement  à  l'époque  où  l'espace 
manqua  dans  les  deux  tles,  une  forteresse  destinée  à  pro- 
téger la  nécropole  de  Tyr,  les  canaux  qui  lut  amenaient 
l'eau  douce,  certains  chantiers  supplémentaires  pour  la 
construction  des  vaisseaux  et  les  entrepôts  du  commerce 
avec  le  continent1. 

Ces  conclusions  paraissent  incontestables. 

Sidon  appelée  dans  la  Bible  Sidon  la  Grande2  fut,  après 
Tyr,  le  port  le  plus  important  de  la  Phénicie. 

Bientôt  la  population  de  ces  villes  s 'étant  démesurément 
accrue  et  le  territoire  phénicien,  d'ailleurs  si  peu  étendu, 
ne  pouvant  plus  fournir  à  la  nourriture  de  ses  habitants,  de 
nombreuses  migrations  devinrent  nécessaires.  De  là  prirent 
naissance  les  colonies  que  Sidon,  Tyr  et  les  autres  villes  phé- 
niciennes dispersèrent  sur  tout  le  littoral  de  la  Méditerranée 
et  même  sur  une  partie  des  cotes  le  long  de  l'Atlantique.  L'Ile 
de  Chypre  peu  distante  de  la  Syrie,  et  si  riche  en  métaux,  fut 
l'une  des  premières  contrées  où  les  Phéniciens  s'établirent. 
Us  poussèrent  leurs  excursions  jusqu'en  Grèce  et  les  histo- 
riens anciens  apprennent  que  plusieurs  villes  de  ce  pays  fu- 
rent fondées  par  eux.  Bientôt  ils  exploitèrent  le  commerce 
de  la  Sicile,  de  la  Sa r daigne,  des  lies  Baléares.  Les  rivages 
de  l'Espagne  les  virent  affluer  en  grand  nombre,  ils  y  étaient 
attirés  par  les  mines  d'argent  si  productives,  qu'au  dire 
d'Aristote  et  de  Diodore  de  Sicile,  ne  sachant  comment  em- 
porter les  richesses  qu'ils  avaient  acquises  presque  pour  rien, 
ils  retirèrent  le  plomb  de  leurs jincres,  pour  y  substituer  de 
l'argent.  Les  côtes  occidentales  de  la  Mauritanie  furent  sil- 
lonnées de  colonies  phéniciennes;  enfin,  sur  les  rivages  de 
l'Alrique  septentrionale,  s'élevèrent  bientôt  les  villes  de  Car- 
thage  et  d'Utique. 

Toutes  ces  colonies  étaient  autant  de  débouchés  pour  le 
commerce  phénicien,  et  en  même  temps,  l'argent  qu'elles 
produisaient  permettait  d'acquérir  les  marchandises  arrivant 
de  l'Orient. 

Plusieurs  routes,  comme  on  l'a  déjà  remarqué,  servaient  à 


1.  Les  déductions  de  M.  Poulain  de  Bossay  semblent  moins  certaines, 
lorsqu'il  admet  que  Salmanasar  prit  Palestyr,  et  lorsqu'il  pense  que  c'est  Tyr 
insulaire  dont  s'empara  Nabuchodonosor. 

%  Il  existait  effectivement  deux  Sidon. 


Digitized  by  Google 


—  584  — 

transporter  en  Phénicie  les  marchandises  des  Indes;  mais, 
au  moment  de  la  décadence  des  Hébreux,  la  voie  de  la  mer 
Rouge  ayant  été  fermée,  le  commerce  de  ces  contrées  dut 
suivre  les  chemins  qu'il  avait  fréquentés  auparavant,  c'est-à- 
dire  les  routes  se  dirigeant  vers  l'Euphrate,  et  la  route  plus 
directe  qui  aboutissait  à  Gerrha  sur  le  golfe  Persique. 

Les  documents  qui  permettent  de  se  former  une  idée  des 
voies  suivies  à  travers  l'Asie  par  le  commerce  phénicien, 
dans  le  temps  qui  s'écoule  entre  la  mort  de  Salomon  et  la 
conquête  par  Cyrus,  c'est-à-dire,  durant  plus  de  quatre 
siècles  de  962  à  538,  sont  rares  et  concis;  quelques  mots 
échappés  aux  prophètes  hébreux,  malgré  leur  obscurité, 
restent  les  plus  sûrs  et  presque  les  seuls  guides  auxquels 
on  puisse  avoir  recours.  En  outre,  les  historiens  grecs  n'ayant 
légué  aucun  souvenir  des  faits  commerciaux  accomplis 
en  Asie  pendant  celte  période,  on  concevra  qu'il  faille  laisser 
ici  une  large  part  aux  interprétations  basées,  tant  sur  la 
configuration  d'un  pays  que  l'on  commence  à  mieux  con- 
naître, que  sur  la  présence,  aux  époques  les  plus  reculées, 
de  grands  centres  de  civilisation  et  de  consommation,  dans 
telle  ou  telle  contrée. 

Tyr  et  les  autres  villes  des  côtes  de  la  Phénicie,  étaient, 
comme  il  vient  d'être  dit,  pendant  la  période  dont  il  s'agit, 
le  principal  centre  du  commerce  de  l'Europe  et  du  nord  de 
l'Afrique,  avec  l'Asie.  Presque  toutes  les  marchandises  pré- 
cieuses, aliment  des  transactions,  sortaient  de  la  Phénicie, 
ou  séjournaient  dans  ses  entrepôts.  Tyr,  comme  Sidon, 
Bcrytos,  Biblos,  Arados,  achetait  dans  la  Bétique,  ce  qu'elle 
revendait  à  Babylone,  tandis  qu'elle  rapportait  de  cette  ville, 
du  golfe  Gersique  ou  de  la  mer  Rouge,  les  produits  qu'elle 
répandait  ensuite  dans  tout  le  bassin  méditerranéen.  Étudier 
les  voies  qu'ont  pu  fréquenter  les  caravanes  ou  les  navires 
phéniciens,  tant  en  Asie,  que  sur  les  mers  qui  baignent  les 
côtes  méridionales  de  cette  partie  du  monde,  c'est  donc  se 
rendre  compte  de  ce  qu'était  alors  le  commerce  dit  depuis  : 
commerce  des  Indes. 

Voies  suivies  par  les  négociants  Phéniciens  dans  l'Asie  occi- 
dentale. Route  commerciale  de  Phénicie  en  Assyrie.  ■ —  Les  routes 
suivies  par  les  Phéniciens  pour  porter  dans  l'Asie  les  mar- 
chandises sortant  de  leurs  entrepôts  étaient  vraisemblable- 
ment au  nombre  de  deux  :  l'une ,  la  plus  au  nord,  qui 
coïncidait  à  peu  près  avec  celle  dont  se  servirent  les  pre- 
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mières  nations  sorties  de  la  Mésopotamie  dans  le  but  de 
gagner  les  bords  de  la  Méditerranée,  contournait  le  dé- 
sert qui  sépare  la  Palestine  et  la  Pbénicie  des  rives  de 
l'Euphrate;  l'autre  traversait  ce  même  désert  dans  sa  partie 
la  plus  étroite.  La  première  en  sortant  de  Tyr  passait  à 
Ëmath  ou  près  d'Émath,  ville  de  la  tribu  de  Nephthali,  située 
sur  la  frontière  nord  de  la  Judée,  puis,  se  dirigeait  vers  le 
nord-est  en  suivant  la  vallée  qui  sépare  le  Liban  de  l'Anti- 
Liban,  au  bout  de  laquelle  s'étevait  Baalath  ou  Balbeck,  cette 
ville  déjà  ancienne,  dont  la  reconstruction  était  due  à  Salo- 
mon1. Au  delà,  la  route  tournant  un  peu  à  l'est,  traversait 
l'Anti-Liban,  gagnait  les  bords  de  la  rivière  qui  reçut  depuis 
le  nom  d'Oronte,  la  suivait  jusqu'aux  villes  d'Émèse  et 
d'Hémath,  d'où  elle  prenait  la  direction  de  Cbalcis  ou  de 
Béroea.  En  ce  point  venait  se  joindre  à  la  route  principale 
une  route  annexe  qui,  partie  de  Sidon  et  longeant  le  bord 
de  la  Méditerranée,  traversait  toutes  les  villes  maritimes  de 
Pbénicie,  jusqu'à  la  hauteur  d'Arados.  Là  elle  tournait  à 
l'est  vers  Apamea,  d'où  elle  gagnait  Cbalcis  ou  Béroea.  Après 
cette  réunion,  la  voie  suivie  par  le  commerce  phénicien, 
continuait  vers  le  nord-est  sur  Hiérapolis,  ville  d'une  haute 
antiquité,  dont  le  nom  relativement  récent ,  paraît  d'après 
Philostrate*,  avoir  été  substitué  à  celui  de  Ninive.  Il  ne  fau- 
drait cependant  pas  chercher  sur  ce  point  la  capitale  des  Assy- 
riens; mais  on  doit  en  conclure  que  ce  nom  fut  commun  à 
plusieurs  villes  des  temps  reculés.  Au  delà  de  Hiérapolis  on 
atteignait  l'Euphrate,  que  les  caravanes  phéniciennes  devaient 
traverser,  non  loin  de  cette  dernière  ville,  dans  les  environs 
de  Thapsaque,  lieu  fendu  célèfire  depuis  par  le  passage  de 
Cyrus  le  jeune  et  de  Xénophon.  Au  delà  du  fleuve,  les  Phé- 
niciens entraient  dans  une  région  que  l'on  désigne  quelque- 
fois avec  raison,  sous  le  nom  de  Chaldée8,  quoique  cette 


1.  Consulter,  pour  la  topographie  de  cette  région,  la  carte  de  la  Syrie 
méridionale  et  de  la  Palestine,  dressée  en  1835  par  M.  Camille  Callier,chef 
d'escadron  d'élat-major.  1841.  On  peut  voir  aussi  pour  l'ensemble  des 
routes  suivies  en  Asie  occidentale  par  le  commerce  phénicien  la  carte  d'une 
partie  du  Scham  (Syrie),  du  Djéziré  (Mésopotamie),  de  l'Irak-Arabi  (Baby- 
lonie),  etc.,  dressée,  de  1811  à  1818,  par  ).  B.  L.  i.  Rousseau.  Paris, 
1825;  et  les  cartes  allemandes  récentes. 

2.  Cité  par  Ferd.  Hœfer.  Phénicie,  Assyrie,  Médie,  BabyUmie,  etc.. 
p.  252  de  la  Babylonie.  Collection  de  l'Univers. 

3.  Genèse,  ch.  xi,  vers  28. 
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dénomination  soit  plus  généralement  accordée  aux  pays  du 
bas  Euphrale.  C'est  de  cette  contrée,  un  des  principaux 
centres  de  la  raoe  sémitique,  qu'étaient  sortis  leurs  ancêtres, 
comme  ceux  des  Israélites  et  d'une  grande  partie  des  Syriens. 
La  ville  d'Ur  que  l'on  regarde  comme  la  patrie  d'Abraham,  était 
alors  la  principale  cité  de  cette  région;  elle  fut,  par  la  suite, 
à  ce  que  Ton  croit,  la  fameuse  Édesse,  aujourd'hui  Orfab. 
Au  sud-est,  et  à  peu  de  distance  d'Ur,  se  trouvait  Haran 
(Charrœ),  résidence  de  Nachor,  frère  d'Abraham,  et  grand 
père  de  Aebecca,  qui  devint  la  femme  d'Isaac1.  Les  Phéni- 
ciens devaient  rencontrer  en  outre  dans  la  même  région 
deux  villes  portant  les  noms  d'Éden  et  de  Saba,  citées  par 
Ézéchiel,  et  que  Ton  a  cherchées  probablement  à  tort  bien 
loin  de  là,  faisant  de  l'une  la  ville  moderne  d'Aden,  et  de 
l'autre  la  capitale  de  la  fameuse  reine  de  l'Arabie.  Cette 
erreur  eût  pu  être  évitée,  car  le  prophète  a  pris  soin  de 
désigner  les  marchandises  dont  trafiquent  les  habitants  des 
villes  dont  il  parle;  or,  lorsque  dans  un  verset*  il  cite  Saba, 
comme  vendant  des  parfums,  des  pierres  précieuses  et  de 
l'or,  etquedans  le  suivant,  il  note  de  nouveau  Saba,  comme  tra- 
liquant  de  plusieurs  marchandises  dont  on  n'a  jamais  attribué 
la  production  à  l'Arabie,  telles  que  broderies,  meubles  et 
bois  de  cèdre;  que  de  plus,  dans  le  second  cas,  il  accole  le 
nom  de  Saba  à  ceux  d 'Haran  et  d'Assur,  dont  la  position  est 
connue,  il  parait  impossible  d'admettre  l'hypothèse  qui  place 
la  seconde,  et  par  suite  Ëden  en  Arabie.  De  plus,  la  place 
attribuée  à  ces  noms  dans  le  même  verset  où  sont  cités 
Haran  et  Assur,  et  le  fait  de  la  similitude  des  mêmes  pro- 
duits avec  ceux  de  la  contrée  du  haut  de'l'Euphrate, indiquent 
surabondamment  qu'il  faut  les  chercher  dans  le  nord-est  de 
la  Mésopotamie.  D'ailleurs  le  mot  Eden  qui  signifie  dèlkes  eu 
langue  hébraïque,  a  pu  être  donné  à  bien  des  villes  diffé- 
rentes; on  pourrait  même  trouver  une  certaine  raison  d'être 
à  la  présence  d'une  ville  d'Ëden  dans  la  Mésopotamie,  contrée 
où  la  Bible  elle-même,  place  le  Paradis  terrestre,  l'Ëden 
par  excellence*.  Quant  à  Saba,  sa  coexistence  avec  la  Saba 


1.  W.  Ainsworth.  Researches  in  Jssyria,  Babylonia  and  Chaldœa. 
London,  1838,  p.  152.  —  On  peut  consulter  aussi  l'art.  Chaldéens,  de 
M.  Munk .  dans  le  Dict.  de  la  Conversation. 

2.  Ch.  ucvii,  vers.  '22. 

3.  Gosselin,  dans  ses  Recherches  *ur  la  Géographie  systématique  a  ptwt- 
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de  l'Arabie,  n'a  rien  qui  doive  surprendre,  car  ce  nom  était 
porté  par  un  descendant  de  Sem,  aussi  bien  que  par  deux 
descendants  de  Chain';  et  la  Bible  dit  positivement,  en  par- 
lant des  fils  et  petits-fils  de  Sem  que  :  «  Le  pays  où  ils  de- 
meurèrent rot  depuis  la  sortie  de  Messa  jusqu'à  Séphar1.  » 
Or  on -a  cru  reconnaître  Messa  dans  le  pays  des  monts  Ma- 
<      sius*,  c'est-à-dire  la  région  môme  dont  il  est  ici  question. 

Les  Phéniciens  pénétraient  vers  le  nord,  au  delà  d'Ur, 
dans  le  pays  de  Thog-orma  (Arménie  occidentale),  qui  faisait 
avec  eux  un  grand  commerce  de  chevaux  et  de  mulets  *  ;  ils 
devaient  même  pousser  jusqu'au  lac,  aujourd'hui  lac  de  Van, 
sur  les  bords  duquel  il  faudrait  chercher,  suivant  certaines 
traditions,  les  résidences  d'été  des  rois  assyriens,  ce  qui  sup- 
pose un  centre  de  civilisation  que  leur  génie  mercantile  ne 
devait  pas  laisspr  inexploité8. 

Au  sortir  de  la  Chaldée  septentrionale,  la  route  tournant 
▼ers  le  sud-est  devait  traverser  la  ville  qui  fut  depuis Nisibis,  et 
que  saint  Jérôme  regarde  comme  ayant  été  auparavant  cette 
antique  cité  d'Achad,  contemporaine  de  Nemrod,  bien  que  la 
BiMe  semble  indiquer  cette  dernière  comme  ayant  fait  partie 
de  la  terre  de  Sennaar;  puis  elle  franchissait  le  Tigre  et  entrait 
dans  l'Assyrie,  l'un  des  deux  plus  grands  centres  de  produc- 
tion, et  surtout  de  consommation,  qui  existassent  alors  en  Asie. 
On  a  beaucoup  discuté  sur  l'emplacement  de  la  fameuse  Ninive, 
capitale  de  ce  pays  ;  plusieurs  savants  se  sont  chaleureusement 
élevés, avant  ces  derniers  temps,  contre  l'opinion  générale  qui 
la  retrouvait  sur  la  rive  gauche  du  Tigre,  dans  les  environs  de  la 
ville  moderne  de  Mossoul;  c'était  cependant  sa  vraie  position. 
Les  fouilles  opérées  sur  ce  point,  au  village  de  Koloundjik, 


tive  des  anciens,  t.  III,  p.  10.  rappelle  qu'il  ne  faut  pas  confondre  le  mot 
Aden ,  employé  dans  Y  Yémen,  avec  le  mot  Aden  ou  Êden  des  Hébreux.  Loin 
de  signifier  lieu  de  délices,  ce  nom,  pris  dans  la  langue  arabe,  a  le  sens 
de  firma  et  certa  mansio,  un  lieu  où  l'on  est  en  sûreté,  une  forteresse,  un 
château;  aussi  on  trouve  en  Arabie  bien  des  Aden  que  l'on  distingue  par 
le  nom  des  cantons  auxquels  elles  appartiennent. 

1.  Genèse,  liv.  X,  ch.  va,  vers.  28. 

3.  Genèse,  liv.  X,  ch.  vu,  vers.  30. 

3.  Dictionnaire  géographique  de  la  Bible,  de  M.  A.  F.  Barbié  du  Bocage. 

4.  Ezéchiel,  ch.  xxvxi,  vers.  14. 

6.  Sargon  ou  Salm&nasar,  le  môme  qui  prit  Samacie  en  721 ,  raconte,  dans 
la  grande  inscription  Khorsabad,  traduite  par  MM.  Jules  ûppert  et  Joacbim 
Vénant,  qu'il  prit,  dans  la  seule  Arménie,  5$  villes  murées,  8  villes  ordi- 
naires et  11  forteresses. 
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e  ni 847,  par  M.  Layard,  ont  mis  à  découvert  des  monuments 
d'une  importance  telle ,  qu'il  n'est  plus  permis  de  contester 
que  celte  grande  capitale  de  l'Asie  existât  sur  cet  emplace- 
ment. Si  Ninive,  au  temps  de  Salmanasar,  c'est-à-dire  un 
peu  plus  de  700  ans  avant  Jésus-Christ,  n'avait  pas  été  sur  la 
rive  gauche  du  Tigre,  l'Assyrie  proprement  dite,  dont  elle 
était  la  capitale ,  ne  se  serait  pas  trouvée  placée  au  sud  de 
l'Arménie,  entre  la  Médie  à  Test  et  la  Suziane  au  sud-est; 
or,  non-seulemeut  l'Assyrie  avait  la  Médie  à  l'est,  mais  elle 
comprenait  une  partie  de  cette  province ,  car  il  est  dit  au 
livre  IV  des  Rois 1  :  «  La  neuvième  année  du  règne  d'Osée,  le 
roi  des  Assyriens  prit  Samarie  et  transféra  les  Israélites  au 
pays  des  Assyriens  et  les  fit  demeurer  dans  Hala  (Ghalé)  et 
dans  Habor,  villes  mèdes  près  du  fleuve  Gozan  (Delas  ou 
Diala*.)» 

Un  autre  passage  de  la  Bible  semble  confirmer  encore  la 
position  attribuée  sur  la  rive  gauche  du  Tibre  à  l'ancienne 
Ninive,  c'est  le  verset  12  du  dixième  chapitre  de  la  Genèse  : 
«  Assur  bâtit  aussi  la  grande  ville  de  Kesen  entre  Ninive  et 
Ghalé.  »  Quelques  auteurs,  admettant  que  Nisibis  était  Ghalé, 
ont  cherché  Resen  dans  Resaïn,  ville  située  entre  Nisibis  et 
Hiérapolis,  qui  est  plus  à  l'ouest  encore  qu'Edesse,  d'où  ils 
ont  conclu  que  cette  dernière  représentait  Ninive.  Mais  une 
autre  opinion  s'est  fait  jour  à  ce  sujet,  opinion  d'après  la- 
quelle Ghalé  serait  la  ville  de  laGhalonitide  dont  il  vient  d'être 
question,  et  non  Nisibis,  qui  aurait  été  dénommée  dès  l'anti- 
quité la  plus  reculée,  ce  que  prouve  son  nom  même,  qui  est 
phénicien,  et  qui  signiûe  :  amas  de  pierre*.  Quant  à  Resen,  ceux 
qui  cherchent  Ninive  sur  la  rive  gauche  du  Tigre,  la  reconnais- 
sent dans  Larissa,  désignation  connue  seulement  depuis  Xéno- 
phon  qui,  selon  M.  A.-F.  Barbié  du  Bocage,  d'après  Bochart, 
aurait  fait  Larissa  de  Laresen,  c'est-à-dire  Resen*.  Suivant 


1.  Chap.  xvii,  vers.  6. 

2.  Affluent  du  Tigre  traversant  la  Chalonitide.  —  Il  a  été  publié  en  1837, 
dans  le  Journal  de  la  Société  asiatique  de  Grande-Bretagne  et  d'Irlande , 
par  T.  M.  Dickinson,  un  long  article  intitulé  :  An  Inquiry  into  the  Fate  of 
tlie  Tm  Tribes  of  Israël,  after  the  Fall  of  Samaria  ;voxth  a  view  ofthe  His- 
tory  of  the  Assyrian  Empire  at  that  period,  as  derived  from  a  comparaison 
ofuchat  is  recorded  on  the  subject  in  the  Historiés  of  the  Jews,  the  Greeks, 
and  the  Persians.  Malgré  la  science  déployée  par  l'auteur,  les  conclusions 
ne  nous  paraissent  pas  exactes. 

3.  Hoefer.  Phénicie  et  Babylonie,  p.  325. 

4.  Dict.  géogr.  de  la  Bible. 
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cette  seconde  leçon  qui  paratt  préférable,  Resen  se  trouverait 
bien  comme  le  dit  la  Genèse,  entre  Ninive  (Koïoundjik)  et 
Chalé,  ville  de  la  Ghalonitide;  et  les  trois  cités  fondées  par 
Assur  seraient  dans  le  même  pays  et  dans  l'ordre  indiqué. 
Elles  seraient  encore  dans  Tordre  énoncé  dans  la  Genèse,  en 
admettant  que  Nimroud,  dont  les  ruines  ont  été  découvertes 
par  M.  Layard,  soit  la  vraie  Ralah  ou  Chalé,  car  Larissa  ou 
Resen,  aujourd'hui  disparue,  doit  se  trouver  au  village  de 
Selarniyeh,  un  peu  au  nord  de  Nimroud,  sur  la  rive  gauche 
du  Tigre  •.  Quant  aux  belles  découvertes  de  M.  Botta ,  elles 
ont  révélé  la  présence,  dans  le  nord-est  de  Mossoul ,  à  quatre 
lieues  de  distance  seulement,  au  village  de  Rhorsabad,  du 
magnifique  palais  de  Sargon,  prédécesseur  et  père  de  Senna- 
chérib.  De  cette  digression  il  résulte  que  Ninive  et  les  autres 
grandes  villes  assyriennes  étant  bien  situées  sur  la  rive 
gauche  du  Tigre;' c'est  à  ce  grand  foyer  de  la  civilisation  an- 
tique que  devait  aboutir  la  ptus  étendue  des  routes  continen- 
tales fréquentées  par  les  négociants  phéniciens.  S'ils  pous- 
.  saient  au  delà,  ce  que  ferait  croire  l'indication  d'une  ville  de 
Ghelmad,  citée  par  Ezéchiel*,  comme  trafiquant  avec  eux  et 
que  l'on  suppose  avoir  appartenu  à  la  Médie,  le  nouveau 
chemin  parcouru  ne  fut  jamais  qu'une  annexe  à  la  route 
principale  qui,  partie  de  Tyr,  s'arrêtait  en  Assyrie1.  Ecbatane 
même,  la  grande  capitale  des  Mèdes,  ne  devait  être  fréquentée 
qu'incidemment  par  les  Phéniciens.  Elle  recevait  directement 
de  l'Inde,  par  la  vallée  de  l'Indus,  une  partie  des  produits 
de  la  zone  tropicale  nécessaires  à  sa  consommation. 

Routes  commerciales  de  Phénicie  en  Babylonie  et  du  golfe  Per- 
sique  en  Phénicie.  —  L'autre  grande  voie  suivie  en  Asie  par  le 
commerce  phénicien  était  plus  courte ,  mais  probablement, 
malgré  les  difficultés  qu'elle  présentait,  tout  aussi  fréquentée 
par  une  partie  du  commerce  que  celle  dont  il  vient  d'être 
question.  Par  elle,  le  golfe  Persique  et  Babylone  étaient 
joints  au  rivage  de  la  Méditerranée.  Sortie  de  Tyr,  elle  lon- 
geait la  frontière  septentrionale  de  la  Palestine,  puis,  passant 


1.  Consulter  à  ce  sujet  la  série  des  cartes  topographiques  de  l'an- 
cienne Assyrie,  publiées  par  M.  Félix  Jones  et  entre  autres  :  The  position 
and  plan  of  the  ancient  eities  of  Ximrud  and  Selarniyeh,  the  former  iden- 
tieal  with  the  Astpuwa  of  Xenophon ,  perhapt  the  Calab  ofGenesis. 

2.  Chap.  xxvii,  vers.  23. 

3.  Sur  la  position  de  l'Assyrie,  consulter  W.  Amsworth,  Researches, 
p.  160. 
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au  sud  du  Liban,  elle  atteignait  la  ville:  de  Damas  d'où,  péné- 
trant dans  le  désert,  elle  parvenait  à  Palmyre,  dont  l'an- 
cienne importance  commerciale  est  suffisamment  démontrée 
par  le  fait  de  sa  reconstruction  par  Salomon.  A  Palmyre 
aboulisssait  un  embranchement  qui,  sorti  d'Apamea,  éta- 
blissait une  communication  avec  les  villes  phéniciennes  les 
plus  élevées  dans  le  nord,  telles  que  Myriandros,  Rainilha, 
Arados,  etc.  De  Palmyre,  la  route  gagnait  évidemment  l'Eu- 
phrate ,  mais  en  quel  point  touchait-elle  à  ce  fleuve ,  le  tra- 
versait-elle, ce  qui  paraît  douteux  en  égard  aux  inconvénients 
des  transbordements,  et  dans  ce  dernier  cas,  la  traversée 
s'opérait-elle  toujours  au  même  endroit;  les  Phéniciens 
gagnaient-ils  Babyloue  par  le  fleuve  ou  par  les  canaux  qu'on 
sait  avoir  existé  dès  lés  temps  les  plus  reculés;  ce  sont 
des  questions  auxquelles  il  est  difficile  de  donner  une  solu- 
tion, les  documents  faisant  absolument  défaut1.  Tout  ce  qu'il 
est  possible  de  rappeler,  c'est  que  les  Phéniciens  possédaient 
au  bord  du  fleuve,  un  peu  au  nord  du  confluent  du  Ghaboras, 
une  ville  d'Eddana  *,  dont  la  position  semble  correspondre 
avec  celle  de  la  petite  ville  actuelle  de  Deïr;de  plus,  il  existait 
au  sud  du  même  point  une  ville  de  Karkemish,  célèbre  dans 
la  Bible,  et  qui  doit  être  le  Giroesium  des  Romains,  dans  les 
environs  du  villagemoderne  de  Werdi  ;  en  aval  de  ce  dernier  enr 
droit  on  rencontre  les  ruines  d'Al-Erzi,  ville  citée  dans  la  Bible 
sous  le  nom  dlrzah,et  que  l'on  suppose  être  la  Corsote , dont 
il  était  déjà  question  comme  d'une  ville  déserte  au  temps  de 
Xénophon.  En  descendant  encore  vers  Babylone,  le  long  du 
fleuve,  les  autres  cités  de  quelque  importance  qui  paraissent 
remonter  à  une  grande  ancienneté,  et  que  traversaient  peut* 
être  les  Phéniciens,  sont  :  Anatho ,  dont  Isidore  de  Charax, 
fait  le  premier  mention,  Is,  citée  par  Hérodote,  Paraxmalcha, 
Diacira  et  la  Naharda  de  Ptolémée  et  de  Joseph  '.  Ils  parve- 
naient ainsi  dans  la  ville  la  plus  célèbre  de  l'Asie ,  dans  la 
superbe  capitale,  dont  trente  siècles  n'ont  pas  affaibli  la 
renommée.  Au  delà,  vers  le  sud ,  par  quelle  route  s'avan- 
çaient-ils pour  gagner  le  golfe  Persique  où  leur  présence 
est  certaine ,  aucun  document  ne  peut  l'indiquer.  Deux 
voies  s'offraient  à  eux  :  le  fleuve  et  le  canal  nommé  Palla- 


1.  Lassen.  Indische  Alterthumskunde. 

2.  Hœfer.  Phénicie  et  Babylonie,  p.  42. 

3.  Hœfer.  Phénicie  tt  Babylonie,  p.  356. 
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eopas,  dont  ou  fait  remonter  la  création  aux  anciens  rois 
bahyloniens.  On  sait  qu'il  existait  sur  le  bord  de  l'Euphrate 
une  ancienne  ville  chaldéenne  du  non*  d'Ur,  que  l'on  regarde 
comme  l'Ôrchoe  de  Plolémée  \  mais  qui  n'est  pas,  comme 
on  l'a  indûment  supposé,  le  lieu  où  naquit  Abraham.  C'est 
dans  la  Ghaldée  septentrionale ,  la  première  Chaldée ,  que  ce 
patriarche  reçut  le  jour.  Les  Chaldéens  ne  s'établirent  dans 
le  sud  de  l'Euphrate  qu'à  une  époque  relativement  récente, 
lorsqu'ils  perdirent  l'empire  de  Babylone  par  suite  soit  d'une 
révolution,  soit  d'une  invasion  étrangère.  Si,  en  effet,  comme 
cela  parait  certain ,  il  existait  une  ville  d'Ur,  sur  le  bas  Eu- 
phrate,  ce  nom  lui  fut  donné  par  les  Chaldéens  en  souvenir 
de  la  patrie  perdue.  En  outre,  au  confluent  de  ce  fleuve  et 
du  Tigre  s'élevait  Digba,  dont  l'origine  se  perd  dans  la  nuit 
des  temps.  Depuis  la  réunion  des  deux  plus  grands  cours 
d'eau  de  l'Asie  occidentale,  jusqu'à  la  mer,  le  voyageur  mo- 
derne découvre  bien  des  cités  en  ruines,  bien  des  tuintiius, 
dont  les  flancs  recèlent,  sans  aucun  doute ,  des  secrets  inté- 
ressants pour  l'histoire;  mais  ces  ruines  et  ces  tumulus,  seuls 
restes  des  vieilles  civilisations  qu'ont  anéanties  les  boulever- 
sements postérieurs,  qu'ils  soient  l'œuvre  de  Dieu  ou  celle  des 
hommes,  sont  muets  encore  *. 

Des  deux  routes  qui  viennent  d'être  décrites  ,  autant  que 
le  permettent  les  documents  laissés  par  les  anciens  ,  la  se- 
conde semble  avoir  été  suivie  de  préférence  par  les  Phéni- 
ciens, lorsqu'ils  se  rendaient  de  la  Phénicie  dans  le  golfe 
Persique,  avec  des  marchandises  manufacturées,  ou  lors- 
qu'ils revenaient  du  golfe  Persique  en  Phénicie,  n'ayant  avec 
eux  qu'un  petit  nombre  d'objets  précieux  tirés  de  l'Inde, 
dont  ils  devaient  trouver  en  Babylonie  un  débit  certain.  Les 
matières  premières  encombrantes  qu'ils  faisaient  venir  de 
l'extrême  Orient,  et  auxquelles,  sans  de  grandes  dépenses  de 
temps  et  d'argenton  n'eut  pu  faire  remonter  l'Euphrate ,  ils  les 
envoyaient  au  contraire  directement  du  golfe  Persique  en 


1.  W.  Ainsworth,  Researches  inAssyria,  p.  155,  179. 

t.  Au  nombre  des  vieille»  citées  encore  innommées,  si  ce  n'est  sous  leur 
appellation  moderne,  nous  placerons  les  ruines  visitées  par  M.  Kennett 
Lof  lus,  près  de  l'une  ou  de  l'autre  rive  de  l'Euphrate,  en  aval  de  Babylone, 
à  Warka,  qu'il  dit  être  un  des  restes  les  plus  importants  du  vieil  empire 
babylonien,  et  à  Mengayer,  point  qu'il  suppose  voisin  du  Pallacopas.  Not* 
ofajourney  from  Badgad  to  Busrah  toith  Descriptions  of  several  Chaldean 
Remains.  Journal  of  the  Royal  geographical  Society,  t.  XXVI,  p.  131. 
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Phénicie,  et  ce  n'est  qu'une  fois  transformées  par  leurs  ou- 
vriers ,  qu'ils  les  reportaient  en  Assyrie  et  en  Babylonie  ;  ils 
y  joignaient  les  tissus  de  diverses  couleurs  dans  la  fabrica- 
tion desquels  ils  se  distinguèrent  de  tout  temps  et  particu- 
lièrement ceux  qu'ils  teignaient  en  pourpre ,  des  objets  en 
métaux  ciselés,  d'autres  en  ivoire  sculpté,  et  enfin  de  la 
verrerie.  On  leur  attribue  l'invention  de  ce  dernier  article. 
Gerrha  (aujourd'hui  Àl-Kathif),  ville  placée  près  de  la  côte 
le  long  du  golfe  Persique,  au  pays  des  Dédanites,  parait  avoir 
été,  dans  l'Arabie  orientale,  sur  le  continent,  leur  tète  de  ligne 
commerciale.  Dans  ce  lieu,  les  Arabes  se  chargeaient  des  trans- 
ports qu'ils  opéraient  au  moyen  de  caravanes  en  traversant 
l'Arabie  déserte  dans  sa  plus  grande  largeur,  de  Gerrha  à 
Pétra.  Sur  cette  ligne,  ils  rencontraient  vraisemblablement  les 
deux  villes  dont  Pline,  dans  son  histoire  naturelle  (liv.  IV, 
chap.  xxxii),  attribue  la  fondation  à  Sémiramis ,  mais  dont  la 
position  exacte  est  loin  d'être  déterminée  :  Abésamis  et  Sorac- 
tia1.  A  Pétra,  les  Arabes  devaient  livrer  les  marchandises  dont 
ils  s'étaient  chargés  et  auxquelles  ils  joignaient  pour  leur  pro- 
pre compte,  leurs  agneaux,  leurs  béliers,  leurs  boucs  et  de 
magnifiques  housses  de  chevaux  *;  les  agents  phéniciens  leur 
payaient  et  ces  produits  et  le  prix  des  transports  en  céréales, 
qu'ils  tiraient  eux-mêmes  de  la  Palestine,  ou  de  l'Egypte.  * 
De  là,  les  marchandises  venues  du  golfe  Persique  étaient 
transportées  par  d'autres  Arabes,  les  Arabes  syriens  à  Damas, 
ce  qui  ressort  de  cette  parole  du  Prophète  :  «  Les  Syriens 
ont  été  engagés  dans  votre  trafic,  à  cause  de  la  multitude  de 
vos  ouvrages  ;  et  ils  ont  exposé  en  vente  dans  vos  marchés, 
des  perles,  de  la  pourpre,  de  petits  écussons,  du  fin  lin 
(coton) ,  de  la  soie  et  toutes  sortes  de  marchandises  pré- 
cieuses*. »  Sur  cette  route,  passant  à  l'orient  de  la  mer 
Morte,  on  rencontrait  les  villes  de  Rabbath-Moab  ou  Ar,  au 
pays  des  Moabites ,  d'Hésébon,  aux  célèbres  piscines  :  Vos 
yeux  sont  comme  les  piscines  £Hèsèbonk,  de  Rabbath-A  m  mon , 
aux  pays  des  Ammonites,  de  Gadara  et  de  Gérasa,  dans  le 


1.  Lettre  de  M.  Fresnel  à  M.Mohl.  Journal  asiatique,  4-  s.,  t.  VI,  mh. 

p.  225. 

2.  Riéchiel,  oh.  xxvn,  vers.  20,  21.—  Diodore  de  Sicile,  trad.  de  A.  F. 
Miot,  t.  II,  liy.  m,  $  xui.  -  Noël  des  Vergers,  Arabie,  p.  3.  Collection 
de  l'Univers. 

3.  Êzéchiel,  ch.  xxvn-,  vers.  16. 

4.  Cantique  des  Cantiques ,  ch.  vn,  vers.  4. 
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territoire  de  la  tribu  de  Gad ,  de  Bostra  ou  Bosra  dans  celui 
de  la  demi-tribu  de  Manassé,  dont  l'antique  prospérité  nous 
est  révélée,  pour  quelques-unes,  par  des  ruines  presque  aussi 
imposantes  que  celles  de  Palmyre1.  A  Damas,  les  Phéniciens 
prenaient  sans  doute  livraison  définitive  des  produits  appor- 
tés par  les  caravanes,  et  de  cette  ville,  ils  les  transportaient 
par  la  route  de  Dan  et  d'Émath ,  sur  les  bords  de  la  Médi- 
terranée. 

Colonies  phéniciennes  dans  le  golfe  Persique.  Relations  des 
Phéniciens  avec  VInde.  —  Le  golfe  Persique  où  la  navigation 
est  facile,  comparée  à  celle  de  la  mer  Rouge ,  forme  la  route 
la  plus  courte  pour  l'établissement  de  toute  correspondance 
entre  les  peuples  de  l'Asie  occidentale  et  l'Inde  ;  aussi  ce  fut 
pour  les  Phéniciens  la  voie  commerciale  par  excellence.  Les 
avantages  résultant  de  cette  prérogative  ne  pouvaient  leur 
échapper;  la  tradition  fait  connaître  qu'ils  étaient  établis  sur 
plusieurs  points  des  côtes  de  ce  golfe. 

La  ville  arabe  de  Gerrha,  ancienne  colonie  nabathéenne*, 
près  du  golfe  Persique,  n'était  pour  eux ,  comme  on  vient  de 
le  dire,  qu'une  tète  de  ligne;  c'est  là  qu'ils  consignaient  aux 
Arabes  les  marchandises  que  ceux-ci  devaient  transporter; 
mais  ils  étaient  trop  habiles  et  surtout  trop  prudents,  pour 
établir  leurs  principaux  magasins  sur  la  terre  ferme,  si  loin 
de  leur  centre  d'action,  au  milieu  de  population  d'une  mora- 
lité pour  le  moins  douteuse;  leur  véritable  entrepôt ,  celui  où 
stationnaient  les  marchandises  venues  de  l'Inde,  était  situé 
non  loin  de  la  côte',  dans  les  îles,  aujourd'hui  lies  Bahrein , 


J.  Dict.  de  la  Bible.  —  Heeren,  trad.  de  W.  dé  Suckau,  Phéniciens, 
ull,  p.  128,  admet  que  ces  ruines  sont  postérieures  à  celtes  de  Palmyre: 
mais  ce  n'est  pas  une  preuve  qu!elles  n'étaient  pas,  au  temps  des  Phéniciens, 
sur  la  route  des  caravanes  venues  de  Pétra.  Si  elles  ont  eu  plus  tard  des 
noms  grecs,  elles  n'en  font  pas  moins  partie  de  la  géographie  biblique  sous 
leurs  noms  hébreux.  —  G«n>rge  Robinson.  Voyage  en  Palestine  et  en  Syrie, 
chap.  u;u,  p.  288.  D'apr's  cet  auteur  Rabbath  Aramon  se  serait  nommé 
depuis  Osterath.  Au  S.  0.  de  cette  ville  entre  elle  et  la  mer  Morte  était 
située,  au  di  e  de  Robinson,  Madeba,  la  Médaba  de  l'Écriture  dont  les  ruines 
paraissent  remonter  à  une  haute  antiquité.  Chap.  xxiv,  p.  252  et  253. 

2.  Reinaud,  Mémoire  sur  le  commencement  et  la  fin  du  royaume  de  la 
Mésène  et  de  la  Kharacène,  p.  11 ,  d'après  Strabon. 

3.  Strabon,  t.  V,  liv.  XVII,  p.  303,  et  Pline,  sont  les  principaux  auteurs 
anciens  qui  nous  aient  parlé  de  ces  Iles.  —  M.  Heeren,  Jrïtf .  du  commerce 
et  de  la  politique  des  peuples  de  l'antiquité,  s'est  longuement  étendu  sur 
cette  question,  t.  II,  p.  265.  —  Noël  des  Vergers,  Arabie,  p.  4,  27. 

HEV.  M  \H.  —  Jl  lt.l.FT  ISfi'».  H8 
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qui  portaient  alors  le»  noms,  deTytos  (major),  Aractos  etTylos 
(miner)1. 

Oulre  les  îles  Bahreïn,  on  regarde  comme  anciennes  colo- 
nies phéniciennes ,  Sidodoma,  sur  le  coté  opposé  du  golfe 
à  peu  de  distance  à  l'ouest  de  l'Ile  Oaracta1,  et  Sur,  Tur  ou 
Tyr  en  Arabie,  non  loin  du  promontoire  Syagros,  aujourd'hui 
cap  Ris-al-Had  ,  sur  une  plaj?e  basse  et  sablonneuse  privée 
de  toute  végétation,  mais  pourvue  d'un  excellent  port*.  Les 
Phéniciens,  les  plus  soupçonneux  des  négociants  de  Faiiti- 
tiquité,  avaient  pour  principe  de  cacher  aux  autres  peuples 
les  lieux  de  production  d'où  ils  tiraient  leurs  marchandises, 
et  comme  la  plupart  des  produits  qui  leur  arrivaient  de  l'ex- 
trême Orient,  passaient  par  l'Arabie,  ils  avaient  soin  de  pres- 
que tout  attribuer  à  ce  pays  brûlant  et  d'une  réputation  d'in- 
accessibilité  si  bien  établie  qu'elle  devait  éloigner  toute 
concurrence  ;  aussi  les  deux  noms  de  Sidodoma  et  de  Sur 
sont-ils  les  seuls  que  l'histoire  ait  conservés  parmi  ceux  des 
nombreux  établissements  qu'ils  avaient  probablement  créés, 
soit  sur  les  côtes  des  pays  baignés  par  le  golfe  Persique  ,  soit 
sur  celles  de  l'Asie  entre  ce  golfe  et  l'Inde.  Si  cependant  ils 
n'avaient  réellement  fondé  dans  ces  parages  que  ces  deux 
colonies,  on  doit  remarquer  que  leurs  positions  admirable- 
ment choisies  faisaient  :  de  l'une,  l'entrepôt  du  commerce  avec 
la  Perse,  ta  Garmanie  et  la  Gédrosie  ,  en  même  temps  qu'elle 
servait  d'escale  aux  navires  arrivant  de  l'Inde  en  destination 
des  tles  Bahreïn  ;  et  de  l'autre ,  un  point  de  relâche  pour  les 
navires  venus  de  l'Inde  dans  le  but  de  gagner  la  côte  méri- 


1.  Daussy,  Carte  hydrographique  des  côtes  de  l'Arabie  et  de  la  Perte, 

1840.—  Carte  de  l'Arabie  de  John  Walker.—  Bergh&u*,  Carie  réduite  du 
golfe  Persique,  publiée  en  1832  dans  son  atlas  de  l'Asie.  —  Tylo«  major 
est  nommée  par  Pline  Icfaara,  Hisl,  nat. ,  liv.  VI,  §  32.  —  Un  des  derniers 
numéros  du  Bulletin  de  la  Société  de  géopranhie  de  Bombay .  t.  XVI,  1883, 
p.  40.  contient  un  article  du  lieutenant  H.  W.  Wttich ,  intitulé  :  Memoir  m 
Ba  >reyn.  Ce  travail  est  accompagné  d'une  carte  hydrographique. 

2.  Heeren,  De  la  Polit,  et  du  comm.  des  ancien*,  d'après  le  docteur 
Seelz-*n,  Babyloniens,  t.  Il ,  p.  270.  — D'après  Gosselin,  t.  III.  p.  103,  des 
Recherches  sur  la  géogr.  des  anciens,  Tylos  et  Arados  seraient  représen- 
tées par  les  tles  actuelles  d'Ormus  et  d'Areck,  près  de  la  côte  de  la  Car. 
manie .  au  lieu  de  l'être  par  les  îles  Bahreïn  ;  ce  fait  parait  aussi  douteux 
que  oelui  de  l'arrivée  des  Phéniciens  en  Phénicie,  venant  du  golfe  Persique, 
que  cet  auteur  admet  également. 

3.  Lieut.  J.  R.  Wellsted.  Inâian  navy.  Tratels  m  Arabia.  ch.  rv,  p,  42, 
I/ndon,  1838. 
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diefiafe  de  l'Arabie  ou  la  mer  Rouge.  Cette  dernière  devait 
servir  aussi  aux  relations  entre  les  tles  Bahreïn  ,  cheWieu 
des  établissements  phéniciens  dans  ces  régions,  et  le  sud  de 
l'Arabie,  lorsqu'à  la  suite  d'une  révolution,  les  routes  de 
terre  se  trouvaient  interceptées. 

Quels  étaient  les  navigateurs  qui  se  chargeaient  des  trans- 
ports entre  les  Iles  Bahrcin  et  l'Inde1;  étaient-ce  les  Phé- 
niciens, les  Arabes  ou  les  Indiens?  Il  paraît  douteux  qoe  les 
Phéniciens  sesoient  jamais  trouvés  dans  le  golfe  Persique  en 
nombre  assez  grand  pour  y  former  les  équipages  des  na- 
vires que  devaient  nécessiter  des  relations  très-étendues  avec 
l'Inde.  S'ils  ont  pris  part  à  la  navigation  de  l'Arabie,  aux 
Indes,  ce  ne  fut  jamais ,  sans  doute ,  qu'à  titre  de  maîtres  ou 
patrons  des  navires  dont  les  équipages  se  recrutaient ,  soit 
parmi  les  Arabes  qui  furent  de  tout  temps  un  peuple  essen- 
tiel tement  navigateur,  soit  parmi  les  habitants  de  la  Chaldée 
inférieure,  soft  enfin,  ce  qui  est  moins  probable,  dans  la  classe 
des  naturels  de  la  presqu'île  Hindoustanique,  que  l'on  nomme 
aujourd'hui  les  B  inians,  les  seuls  des  Indiens  pour  lesquels 
les  voyages  en  mer  aient  jamais  eu  quelque  attrait  et  qu'ac- 
tuellement on  trouve  répandus  dans  bien  des  ports ,  à  l'occi- 
dent de  la  mèr  des  Indes*.  Les  Phéniciens  ne  paraissent 


f.  Heeren,  t.  II,  Babyloniens,  p.  286.—  Joraard,  Éludes  géographiques 
H  historiques  sur  V  Arabie  t  p.  120. 

%  Une  polémique  pleine  d'intérêt  s'est  depuis  longtemps  établie  dans  le 
but  de  constater  quel  est  le  peuple  qui,  le  premier,  navigua  sur  les  mers 
à  l'occident  de  l'Inde.  Dms  le  Bulletin  de  la  Société  de  géographie  de  Lon- 
dres, le  lieutenant  Alex.  Burnes,  d  mt  l'opinion  a  tant  de  poids  en  pareille 
matière,  s'est  fait  le  défenseur  des  Indiens  dans  un  article  intitulé  :  On  the 
maritime  Communications  of  India,  as  carried  on,  by  the  Natives  parti- 
cularttf  ftom  Kuteh  at  the  miuth  of  the  Indus,  t.  VI,  1836,  p.  23.  M.  le 
lieutenant  Dickinson ,  nu  contraire,  a  pris  en  main  dans  le  même  recueil, 
môme  année,  p.  113,  la  cause  des  Arabes.  Son  article  porte  le  titre  suivant: 
Observations  on  the  aneisnt  intercourse  with  In  lia  suggested  by  somè 
Re marks  eontained  in  a  Paper  communicnted .  by  lieut.  A.  Burnes,  to  the 
(teographieal  Society  of  Bombay  on,  "  The  maritime  communications  of 
India,  a$  carried  on  by  the  Natives.  "  Pardessus,  dans  l'ouvrage  déjà  cité, 
Introduction,  p.  x,  pense  que  la  navigation  des  Indiens  fit  peu  de  progrés 
depuis  les  premiers  temps  historiques,  soit  qu'ils  fussent  détournés  par 
leurs  [iramiers  législateurs  d'affronter  la  haute  mer,  soit  qu'ils  préférassent 
les  transports  par  terre.  M.  de  Quatremàre,  dans  son  mémoire  sur  Ophir 
(Acad.  des  inscrip.,  t.  XV  des  nouveaux  Mémoires,  2*  partie,  p.  363), 
regarda  comme  certain  que  les  Phéniciens  ont  trafiqué  dans  l'Inde  bien 
qu'il  ne  place  pas  Ophir  en  cet  endroit. 
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avoir  formé  d'équipages  complets  que  sur  la  mer  Rouge  ; 
dans  le  golfe  Persique,  ils  représentaient  ce  que  Ton  peut 
appeler  le  capital,  le  moteur.  Leur  initiative  enfanta  dans 
ces  régions  une  marine  régulière  ;  leurs  correspondants 
s'établirent  peut-être  dans  les  pays  au  delà  de  l'Indus;  les 
premiers,  ils  dirigèrent  le  courant,  encore  indécis,  du  com- 
merce1. 

Marchandises  faisant  V objet  des  transactions  avec  VJnde , 
V Arabie  et  les  côtes  orientales  a" Afrique  au  temps  des  Phéni- 
ciens, — Parmi  les  matières  dont  trafiquaient  les  Phéniciens, 
on  peut  placer  en  première  ligne  les  perles ,  dont  il  est  si 
souvent  question  dans  la  Bible  et  qu'ils  se  procuraient  sur 
plusieurs  points  du  golfe  Persique.  Le  banc  principal  d'huîtres 
perlières,  celui  qui  a  toujours  donné  le  rendement  le  plus 
considérable ,  est  situé  à  peu  de  distance  dans  le  nord  des 
(les  Bahreïn;  ces  perles,  qui  le  disputent  en  beauté  aux  plus 
remarquables  produits  similaires  de  l'île  Geylan,  étaient  ré- 
pandues par  les  Phéniciens  dans  tout  l'Occident1.  Geylan  leur 
en  fournissait-elle  aussi?  Le  fait  est  hors  de  doute,  car  l'ex- 
ploitation des  bancs  voisins  de  <cette  Ile  remonte  à  la  plus 
haute  antiquité,  au  temps  d'Hercule  suivant  Arrien;el,  comme 
ils  tiraient  des  mêmes  lieux  d'autres  marchandises,  il  est 
douteux  qu'ils  aient  négligé  celle  qui  devait  leur  assurer  les 
plus  gros  profits. 

Ensuite  venait  l'ivoire  dont  l'emploi  était  connu  dès  les 
temps  les  plus  reculés  et  qui  donnait  lieu  à  des  transactions 
étendues1;  le  bois  d'ébène*,  matière  encombrante  par  excel- 
lence, et  que  les  caravanes  ne  transportaient  sans  doute  à 

■         ■■,■••*»    i       »,      !  ' 
...       .  . .  .  .   •   -■  ,. 

.'     •  i-  j  '.»  :■   't»   ■     ....  : 

1.  On  trouve  dans  le  grand,  ouvrage  de  M.  L&ssen,  Iruiischc  AUerthum- 
skunde,  t.  1,  p.  861  :  «  On  pourrait  être  ioduit  à  donner  aux  Chaldéens  le 
nom  de  Javana,  parce  que  les  anciens  docteurs  indiens  se  rapportaient  tou- 
jours aux  astronomes  de  ce  peuple  ;  cependant  cela  est  douteux.  Les  anciens 
Indiens  donnaient  le  nom  de  Javana  aux  peuples  les  phi»  éloignés  de  l'Oc- 
cident. Ils  l'appliquaient  aussi  aux  Arabes  et  Phéniciens  qui  venaient  très- 
souvent  de  l'Occident  dans  les  Indes.»  Un  peu  plus  haut,  Lassen  avait  dit: 
«  Les  Phéniciens  et  les  Chaldéens  sont  alliés  pour  le  commerce.  Ils  ont  fait 
dès  les  premiers  temps  celui  de  Babylone.  » 

2.  Pline,  t.  VII,  liv.  IX,  ch.  uv,  Hiit.  nat.,  prétend  que,  de  son  temps, 
les  perles  du  golfe  Persique  étaient  les  plus  estimées. 

3.  Les  Rois,  liv.  III,  ch.  x,  vers.  18  et  22.—  Rzéchiel,  ch,  xxvn,  vers. 6 
ei  15. 

4.  Êzéchiel,  ch.xxvu,  vert.  IU. 
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travers  l'Arabie*,  que  par  morceaux  de  petites  dimensions. 
Les  Phéniciens  achetaient  aussi  aux  Indes  de  la  soie1,  bien 
que  ce  produit  ne  fût  pas  originaire  de  ce  pays.  Cette  soie 
venait  évidemment  de  Chine  par  une  série  de  relations  com- 
merciales inconnues  alors  aux  Occidentaux ,  mais  qui  de- 
vaient avoir  lieu,  soit  sur  la  route  de  mer,  soit  au  moyen 
des  défilés  de  l'Himalaya  qui  unissent  les  Indes  à  l'Empire 
du  Milieu. 

Il  parait  acquis  aujourd'hui  que  le  coton  emprunté  aux 
Indes,  où  sa  culture  fut  de  tout  temps  développée,  était  un 
des  principaux  articles  d'exportation  pour  l'Asie  occidentale. 
On  trouve  maintes  fois  dans  la  Bible,  et  notamment  dans 
Ëzéchiel,  à  propos  du  commerce  fait  avec  les  Phéniciens 
par  les  caravanes  syriennes,  l'expression  fin  lin;  or,  on  peut 
admettre  que  le  fin  lin  venu  d'Orient  était  bien  le  coton1. 

Parmi  les  savants  qui  ont  le  plus  et  le  mieux  commenté  la 
Bible,  il  en  est  qui  pensent  que  l'expression  fin  lin  n'a  jamais 
eu  d'autre  sens  que  celui  d'une  espèce  particulière  de  ce  vé- 
gétal, cultivée  dans  la  Palestine;  pour  eux,  d'ailleurs,  le  coton 
n'aurait  été  connu  des  Hébreux  qu'au  temps  des  derniers 
rois  de  Juda.  Doit-on  inférer  de  cette  opinion,  que  le  coton 
ne  faisait  pas  partie  des  matières  importées  par  les  Phéni- 
ciens? Tout  au  contraire,  on  en  doit  conclure  que  si  le  coton 
n'entrait  pas  dans  leur  commerce  au  temps  de  Salomon,  il 
en  était  évidemment  l'un  des  plus  précieux  aliments  avant  la 
prise  de  Tyr  par  Nabuchodonosor  en  572.  Les  Phéniciens, 
d'ailleurs,  cultivaient  le  cotonnier  dans  l'Ile  de  Tylos  du  golfe 
Persiqne,  où  ils  l'avaient  vraisemblablement  importé  de 
l'Inde.  Pline  dit  à  ce  sujet  :  «  Dans  la  partie  la  plus  élevée  de 
l'Ile  de  Tylos,  on  trouve  des  arbres  qui  produisent  du  duvet 
différent  de  celui  des  Sèrcs.  Leurs  feuilles_iie  produisent 
rien  et  on  pourrait  les  confondre  avec  celles  de  la  vigne,  si 
elles  n'étaient  plus  petites;  ces  arbres  produisent  des  courges 
de  la  grosseur  d'un  coing,  qui  se  rompent  en  mûrissant  et 
donnent  des  pelotes  laineuses  donl  on  fabrique  des  toiles 
précieuses  pour  faire  des  vêtements.  On  nomme  ces  arbres 


t.  Ëzéchiel,  ch.  xxvji,  vers.  Ib.  —  Heeren,  I.  1.  Asie,  p.  US  de  la  tra- 
duction de  M.  W.  Suckau. 

2.  Hœfor.  Chaldce,  Assyrie,  Babyfauie,  rhenicie,  p.  :17.  Collection  de 
l'Univers. 
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gossympins.  La  petite  île  de  Tylos,  éloignée  de  dix  mille  pan 
de  celle  du  même  nom.  de  celle  dont  nous  avons  parlé,  est 
encore  plus  fertile  en  cette  sorte  de  production1.  »  Le  grand 
naturaliste  de  l'antiquité",  en  rapportant  que  le  cotonnier 
était  de  tous  temps  cultivé  en  Arabie  et  en  Égyple,  et  que  les 
Phéniciens  en  répandirent  l'usage  en  Grèce,  en  Italie  et  en 
Espagne,  confirme  la  pensée  qu'il  faisait  partie  des  marchan- 
dises venues  de  l'Inde,  car  l'Arabie  continentale  est  un  pays 
trop  sec  pour  produire  le  cotonnier,  qui  demande  des  ter- 
rains d'alluvion  et  une  température  à  la  fois  chaude  et  hu- 
mide, conditions  qu'on  rencontre  sur  les  bords  du  Nil  et  dans 
certaines  parties  de  l'Inde,  notamment  dans  la  vallée  de  l'In- 


1.  Hist.  «al.,  trad.  Ajassau  de  Grandsagne,  t.  VIII,  liv.  XII,  p.  xxi.  — 
Voici,  du  reste,  le  passage  sur  ce  sujet  que  l'on  remarque  dans  la  Pales- 
tine de  M.  Munk,  p.  226.  Collection  de  l'Univers,  c  Avant  l'exil  de  Bahylone 
nous  ne  trouvons  pas  d'indications  cenaioes  d'une  plante  filamenteuse 
autre  que  le  Un.  Le  *c/tw/t,  dont  il  est  très-souvent  question  dans  le  Peo- 
tateuque  (dans  le»  versions  grecque  et  latine  byssus)  et  que  beaucoup  de 
savants  modernes  prennent  pour  le  colon,  n'est,  selon  l'opinion  des  anciens 
rabbms,  qu'un  fil  particulier  du  lin.  Lu  femmo  forte,  dans  les  Proverbes 
do  Salomon ,  n'emploie  dans  ses  travaux  que  la  lame  et  le  lin. . . ,  Le  coton- 
nier ne  Tut  probablement  introduit  en  Palestine  que  sous  ,es  derniers  rois 
de  Juila.  Le  mut  bouts  (le  by  sus  des  anciens),  que  l'on  trouve  dans  les 
livres  bibliques  de  la  dernièie  époque,  tels  que  les  Chroniques,  Esthtr, 
Ëzéchiel,  désignent  peut-être  le  coton.  Cependant  les  anciens  rabbins 
prennent  le  mot  bous*  lui-même  dans  le  sens  de  lin ,  et  la  Mischn*  appelle 
le  coton  laine  de  vigne,  ce  qui  prouve  que  les  rabbins  ne  trouvaient  pas  de 
mot  biblique  pour  le  coton.  —  Êl  en  note  :  «  Comparez  Braun  :  De  vestitu 
sacerdotum  hebr&orum,  lib.  1,  cap.  vi  et  vu.  John,  Rosenoittller,  Gesé- 
nius  et  d'autres  savants  qui  ont  écrit  sur  l'archéologie  biblique,  voient  le 
coton  non-seulement  dans  le  bouts,  mais  aussi  dans  le  schesch  que  l'on 
trouve  déjà  dans  l'histoiie  de  Josepii  en  Egypte;  mais  les  traditions  des 
anciens  rabbins,  plus  rapprochés  des  temps  bibliques  ne  sont  nullement  à 
dédaigner.  La  ressemblance  des  mots  bouss  et  byssus  ne  prouve  rien,  car 
le  mot  byssus  lui-même  a  un  sens  très*  vague  et  se  prend  aussi  pour  le  lin. 
Au  reste,  le  célèbre  philologue  F.  H.  Voss  s'est  livré,  au  sujet  du  byssus,  à 
des  recherches  profondes  et  il  a  prouve  que  le  coton,  originaire  de  l'He  de 
Tylos  dans  le  golfe  Persique,  n  a  été  apporté  aux  Hébreux  que  peu  de 
temps  avant  l'exil  de  Babylone,  et  plus  tard  encore  aux  Égyptiens.  Voyez 
Nythologitche  Briefe,  deuxième  édit.,  t.  III,  p.  262  et  suiv.  Voy.  aussi  à 
l'appui  de  cette  opinion  :  Dutrochet,  .Von?  sur  la  substance  végétale  qui  a 
servi  à  la  fabrication  des  toiles  qui  enveloppent  les  momie*  d'Égypte. 
Compte  rendu  des  séances  de  l'Académie  des  sciences,  vol.  IV,  p.  739; 
séance  du  là  mai  1837.  » 

Voir  également  Heeren,  i.  1,  Asie,  p.  113  de  la  trad.  de  H.  W.  de 
Suckau. 

2.  Hist.  nat  XIX,  l. 
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dus.  On  sait  d'ailleurs  que  les  Phéniciens  attribuaient  à 
l'Arabie  la  plupart  des  produits  venus  de  l'extrême  Orient. 
Il  est  possible  aussi  que  Pline,  en  disant  que  le  coton  venait 
de  l'Arabie,  ait  eu  dans  la  pensée  qu'il  était  extrait  des  Iles 
Tylos  et  Arados. 

Au  nombre  des  autres  matières  quj  formaient  les  cargai- 
sons des  navires  venus  de  l'Inde,  était  l'aloès,  sorte  de  suc 
résineux  irès-employé  en  médecine  provenant  d'un  arbris- 
seau dont  ce  pays  renferme  plusieurs  variétés.  L'espèce  d'aloès 
la  plus  connue  aujourd'hui  est  l'aloès  socotrin,  que  Ton  lire 
de  l'Ile  Socotra ,  sur  la  côte  orientale  d'Afrique,  à  peu  de 
distance  dans  l'est  du  cap  Garda  fui;  dès  l'antiquité  la  plus  re- 
culée, celte  branche  de  commerce  était  exploitée  par  les  Ara- 
bes. Les  Phéniciens  recevaient  donc  de  l'aloès  indien  par  mer, 
et  de  l'aloès  Socotrin  par  les  caravanes  arabes*.  On  doit  noter 
également  l'étain  parmi  les  produits  qui  ont  été  importés  de 
l'Inde,  ou  tout  au  moins  d'une  partie  de  la  mer  des  Indes, 
sur  les  rivages  de  la  Méditerranée,  dès  les  temps  les  plus 
anciens,  quoique  ce  commerce  ait  été,  par  la  suite,  beaucoup 
plus  important  entre  la  Phénicie  et  les  contrées  du  nord  de 
l'Europe.  Kaaai'Tcpoc  qui,  en  grec,  signilie  étain,et  d'où  fut  tiré 
le  nom  des  tles  Cassitérides,  viendrait,  d'après  Humholdt 
(Cosmos,  t.  II,  2e  partie,  note  29),  du  vieux  mot  sanscrit  Kas- 
téra.  Il  en  est  de  même  du  suere,  jus  cristallisé  de  la  canne, 
ou  mieux,  selon  Pline,  met  in  arundinibus  collectum,  miel 
qui  s'amasse  dans  les  roseaux;  son  nom  est  en  sanscrit  'Sor- 
tira, en  grec  ««xxatpov,  en  latin  saccharon.  Pendant  toute 
l'antiquité,  le  sucre  ne  fut  jamais  employé  que  comme  mé- 
dicament ;  mais  il  est  évidemment  venu  de  l'Inde,  et  sans  aucun 
doute  par  l'intermédiaire  des  Phéniciens.  M.  Hœfer,  qui  s'est 
longuement  occupé  de  recherches  sur  les  noms  des  plantes 
citées  dans  la  Bible,  dit1,  au  sujet  d'un  autre  produit  d'un 
usage  fréquent  chez  les  Israélites,  la  cannelle  ou  kinnamôn. 
«  Le  kinnamôn  était  au  nombre  des  aromates  avec  lesquels 
Jéhovah  ordonna  à  Moïse  de  faire  l'huile  sainte'.»  Si,  ce  qui 
paraît  incontestable,  c'est  là  réellement  la  cannelle,  c'est-à- 


1 .  Hœfer ,  Phénicie,  p.  30.  Collection  de  l'Univers. 

1.  PWnicw,  p.  31.  —  Heeren,  t.  II,  p.  282  en  note. 

3.  Einde,  oh.  m,  vers.  23.  —  Ed.  Dulaurier,  Eluda*  sur  l'ouvrage  inti- 
tulé :  Btlatwn  du  voyage»  faits  par  les  Arabes  et  lit  Persans,  etc.  Journal 
asiatique,  4«  série,  t.  VIII,  p.  136. 
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dire  i'écorce  de  plusieurs  espèces  de  cinnamomum,  arbres 
de  l'Iode  et  particulièrement  de  Me  de  Ceylan,  il  faudra  ad- 
mettre que  les  habitants  du  pays  de  Chanaan,  c'est-à-dire  les 
Phéniciens,  entretenaient  déjà  du  temps  de  Moïse  un  com- 
merce actif  avec  l'Inde'. 


1.  Strabon  cite,  vol.  V,  liv.  XVI,  p.  278,  trad.  de  La  Porte  du  Thefl,  un 
passage  d'Artémidore  dans  lequel  il  est  dit  que  le  cinnamome  se  trouve  en 
Afrique,  non  loin  de  la  côte  orientale.  Cette  opinion  doit  être  mise  eo 
doute,  car  l'existence  de  ce  produit  dans  cette  région  aurait  donné  lieu  à 
un  commerce  étendu  qui  se  serait  perpétué.  S'il  faut  en  croire  M.  Christian 
Lasseo  (Indische  Allerthutnskunde  t.  II.  liv.  II,  p.  556),  d'accord  en  cela 
avec  Desborough  Cooley  (on  the  Région  cinnamomifera  of  ihe  Ancients. 
Journal  ofthe  Royal  Geogu  Society  of  London,  t.  XIX.  1849,  p.  166),  la 
vérité ble  cannelle  n'aurait  pas  été  connue  des  anciens,  ce  sont  les  Arabes, 
après  Mahomet,  qui  en  auraient  été  les  premiers  importateurs  en  Occident; 
la  cannelle  des  anciens  aurait  été  d'une  autre  espèce  que  celle  de  Ceylan,  et 
on  l'aurait  tirée  de  la  côte  orientale  du  continent  africain.  Malgré  ces  deux 
savants  si  justement  appréciés,  et  jusqu'à  plus  ample  informé,  nous  persis- 
tons à  penser  que  la  cannelle  des  anciens  était  bien  celle  de  Ceylan,  ou  tout 
au  moins  de  la  côte  de  Malabar.  Si,  en  effet,  il  eût  existé  sur  la  côte  afri- 
caine une  véritable  espèce  de  cannelle,  lorsque  les  Portugais  dominaient 
dans  cette  région ,  il  est  probable  qu'ils  en  auraient  fait  l'objet  d'un  com- 
merce étendu,  surtout  si  l'on  considère  que  les  Hollandais,  leurs  ennemis, 
maîtres  alors  de  Ceylan,  se  réservaient  exclusivement  Exportation  de  cette 
marchandise.  On  est  d'autant  plus  fondé  à  soutenir  cette  opinion,  que 
M.  Lassen  dit  un  peu  plus  haut  :  «  La  casse  vient  de  Malabar,  elle  fut 
exportée  en  Occident  depuis  les  premières  communications  entre  l'Inde 
et  la  Phénicie.»  Or,  la  casse,  si  l'auieur  allemand  veut  parier  du  cassxa 
lignea  touche  de  bien  près  à  la  cannelle  ;  on  lui  donne  même  le  nom 
de  cannelle  de  Ma'abar,  par  opposition  à  la  cannelle  de  Ceylan.  M.  Payen, 
dans  le  Dictionnaire  du  commerce  et  des  marchandises  a  donné  du  cassxa 
lignea  la  description  suivante  :  «  On  désigne  ainsi  dans  le  commerce  une 
écorce  de  laurus  cassxa  (Lin.) ,  espèce  très-voisine  du  laurus  cinnamo- 
mum ,  qui  même,  suivant  quelques  auteurs,  n'en  seraient  qu'une  variété — 
L'écorce  de  cet  arbre  ressemble  à  la  cannelle  de  Chine,  sans  avoir  autant 
de  saveur  ni  d'odeur;  elle  est  en  tubes  droits,  cylindriques,  très-gros  et 
très-durs;  elle  ne  se  présente  pas  constamment  sous  une  forme  tubuleuse; 
elle  est  quelquefois  à  peine  courbée,  aussi  lui  donne-t-on  le  nom  de  can- 
nelle plate.  Cette  écorce  se  distingue  d'ailleurs  de  la  cannelle  de  Chine  en  ce 
qu'elle  est  recouverte  de  son  épHerme  sur  lequel  on  observe  quelques  petits 
lichens.  Le  cassxa  lignea  n'offre  qu'à  un  faible  degré  les  propriétés  de  la 
cannelle;  il  était  employé  surtout  dans  la  préparation  de  la  thértaque  et  du 
diascordium  ;  on  en  fait  rarement  usage  aujourd'hui.  »  (M.  Aj;isson  de  Grand- 
sagne,  traducteur  de  Pline,  pense  éiralemeul  que  le  cassxa  des  anciens  était 
bien  lo  laurus  cassia,  t.  VIII,  liv.  XII,  note  43.)  Si  donc  on  admet  que  les 
anciens  tiraient  du  Malabar  le  cassia  lignea,  on  doit  penser  aussi  que  la  can-  . 
nelle  bien  supérieure  de  Ceylan  devait  entrer  dans  les  marchandises  qu'il* 
exportaient  de  l'Inde.  La  même  conclusion  s'appliquerait  à  la  casse  ordi- 
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Parmi  les  matières  avec  lesquelles*  les  Hébreux  aromati- 
saient l'huile  destinée  aux  sacrifices,  on  trouve  encore  cités 
dans  le  Cantique  des  Cantiques  le  nard  et  le  safran.  Le  mot 
nard,  appelé,  suivant  M.  Hoefer*,  par  les  Grecs  et  les  Latins 
vap&*,  nard  us,  dérive  du  sanscrit  naladâ,  qui  signifie  odo- 
rant. Il  s'applique  à  plusieurs  plantes  qui  croissent  dans 
l'Inde,  soil  sur  les  bords  du  Gange,  soit  dans  le  Népaul  ou  le 
Boulan.  Il  porte  le  nom  de  nardus  indicus.  Quant  au  safran 
tel  que  l'entend  la  Bible,  c'était  une  matière  tinctoriale  jaune 
venue  de  l'Inde,  qu'il  ne  faut  pas  confondre  avec  le  safran 
commun,  plante  très-répandue  dans  toute  la  région  médi- 
terranéenne. 

Il  est  également  question  dans  plusieurs  passages  de  la 
Bible,  et  notamment  dans  Ézéchiel',  d'un  article  du  com- 
merce syrien  connu  sous  le  nom  de  canne  aromatique;  or, 
d'après  M.  Dulaurier*,  ce  nom  serait  désigné  par  le  môme 
mot  hébreu  dans  Moïse»,  dans  Jérémie6  et  dans  Ézéchiel, 
Cette  canne  aromatique  lui  paraît  être  le  calamw  odoratus 
de  l'Inde,  confondu  par  Pline  avec  le  calamus  odoratus  de 
Syrie,  mais  que  Dioscoride  a  très-bien  décrit  et  qui,  pour  les 
qualités  aromatiques,  l'emportait  de  beaucoup  sur  ce  dernier. 
Jérémie,  qui  semble  avoir  eu  des  notions  précises  sur  sa  pro- 
venance, affirme  que  l'encens  était  apporté  de  Saba,  mais 
que  les  cannes  odorantes  venaient  des  pays  éloignés1.  Il  con- 
vient de  joindre  à  cette  énuméralion  le  cardamome,  sorte  de 
fruit  odorant,  qui  ne  se  trouve  point  en  Arabie,  quoi  qu'en 
ait  dit  Pline8,  mais  dans  l'Inde. 

Tels  sont  les  produits  principaux  qui  alimentaient  les  trans- 
actions opérées  par  les  Phéniciens  dans  l'Inde,  mais  quel- 


oaire  (gousse  ligneu.se  du  canéficier),  si  c'est  elle  que  M.  Lassen  a  voulu 
désigner  ;  car  on  la  rencontre  dans  l'Inde  comme  dans  presque  tous  les  pays 
tropicaux,  et  les  anciens  devaient  en  exporter  de  l'Inde  comme  de  la  cote 
d'Afrique. 

1.  Chap.  rv,  vers.  14. 

2  Phéniciens,  p.  36. 

3.  Chap.xxvn,  vers.  19. 

4.  Études  sur  la  relation  des  voyages  des  Arabes  et  des  Persans  dans 
l'Inde  et  à  la  Chine  dans  le  neuvième  siècle  de  l'ère  chrétienne.  Journal 
asiatique,  4*  série,  t.  VIII,  p.  136. 

5.  Exode,  ch  xxx,  vers.  23. 

6.  Chap  vi,  vers.  20. 

7.  Chap.  vi,  vers.  20. 

8.  Liv.  XII,  chap.  xxxix. 
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«pies-uns  figurent  aussi  parmi  ceux  que  ces  premiers  com- 
merçants tiraient  de  l'Arabie  ou  de  la  côte  orientale  d'Afrique, 
tels  que  le  nard  et  l'aloès  de  Socotra.  Les  Arabes  leur  ven- 
daient également  plusieurs  espèces  de  gommes  ou  résines, 
parmi  lesquelles  la  myrrhe  tenait  le  premier  rang.  Peu  de 
substances  ont  été  dans  l'antiquité  l'objet  d'un  plus  grand 
commerce.  Non-seulement  les  Hébreux,  mais  tous  les  orien- 
taux se  servaient  dans  mainte  occasion  de  cette  matière  rési- 
neuse, amère  et  aromatique,  provenant  de  l'Arabie  et  de 
l'Ethiopie  méridionale1.  C'est  du  vin  myrrhimé  que  l'on 
offrait  à  boire  au  Sauveur  marchant  au  supplice2.  L'encens 
recueilli  dans  l'est  du  pays  des  Adramites,  était  encore  pour 
les  Arabes,  l'objet  d'un  trafic  considérable;  ils  en  exportaient 
de  deux  espèces,  l'une  indigène,  l'autre  venant  de  la  côte 
africaine.  La  première,  que  l'on  trouve  en  petites  masses  glo- 
bulaires, a  une  teinte  verdâtre,  tandis  que  la  seconde  e6t 
légèrement  colorée  en  jaune.  L'encens  arabe  est  plus  sou- 
vent employé  pour  les  fumigations;  on  se  sert  de  l'encens 
africain,  qui  est  moins  odorant,  en  le  mélangeant  avec 
d'autres  matières*.  A  ces  produits,  on  peut  ajouter  le  baume, 
sorte  de  ^omme  qui  provient  de  la  région  voisine  de  la 
Mecque,  dans  laquelle  le  baumier  atteint  la  hauteur  d'un 
grenadier*,  et  même  de  l'Yémen. 

Routes  commerciales  purement  arabes.  Us  Arabes ,  premiers 
cntreposùaires  des  marchandées  indiennes.  —  La  roule  de 
Gerrha  à  Petra  n'était  pas  la  seule  que  fréquentassent , 
en  Arabie,  les  caravanes  chargées  de  marchandises  desti- 
nées aux  Phéniciens.  Sans  aucun  doute,  Suba  ou  Mariaba, 
Sanâ  et  Réma  étaient  jointes  à  Gerrha  par  une  voie  qui 


1.  Strabon,  t.  V,  liv.  XVI,  p.  277  de  la  trad.  de  la  Porte  du  ïheil.  lia 
été  reconuu  par  Nées  d'Esenbeck  que  la  myrrhe  était  produite  par  l'espèce 
d'arbre  nommé balsainodendrum et,  en  particulier,  par  le  beUmmodendrum 
inyrrha.  Voir  les  notes  de  la  traduction  de  Pline,  par  M.  Ajasson  de  Grand- 
sagne,  t.  VIII ,  liv.  XII,  p.  434. 

2.  Hœfer,  Phénicie,  p.  39.  —  A  cette  liste  il  convient  de  joindre  les  pro- 
duits déjà  énnmérés  comme  sortant  de  l'Arabie  ou  de  la  côte  africain»,  à 
propos  des  voyages  en  Tharsis  et  à  Ophir  et  de  la  visite  de  la  rtins  de 
Saba  à  Salomon. 

3.  James  Bird,  esq.  Observations  on  the  Manners  of  the  Inhabitant*  who 
occupy  the  Southern  Coast  of  Ârabia  and  thons  of  the  Red  sea.  Journal 
of  the  Rçyal  giog.  Society  of  l/mdon,  1 83 'ê ,  t.  IV,  p.  192. 

4.  Nunk.  la  Palestine,?.  21.  Collection  de  l'Univêrs.^Noèl  rte*  Vergers, 
l'Arabie,  p.  6,  43,  44. 
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permettait  de  porter  dans  les  entrepôts  du  golfe  Persiquc 
la  myrrhe  et  la  gomme  destinées  aux  royaumes  assyrien  et 
babylonien.  Gette  voie  devait  traverser  la  Myrrkifera  regio 
interior.  L'autre  pays  de  la  myrrhe  dit  extérieur  était  situé 
sur  la  côte  méridionale  de  la  Péninsule,  dans  le  territoire 
des  Adramites.  Enfin,  une  dernière  route,  suivant  à  quelque 
distance  dans  l'intérieur  le  bord  oriental  de  la  mer  Rouge, 
devait  mettre  l'Arabie  heureuse  en  communication  avec 
Petra  au  Pays  d'Idumée,  où  les  caravanes  se  fournissaient 
et  4e  grains  et  d'objets  manufacturés1.  On  doit  cependant 
citer  ici  l'opinion  émise  par  le  lieutenant  Wellsted  dans  ses 
Observations  on  the  coast  of  Arabia,  belwen  Ras  Mohammed 
and  Jeddah  (Journal  de  la  Société  géographique  de  Londres, 
t.  VI,  1836,  p.  51)  :  «  La  route  maritime  adoptée  par  les  an- 
ciens pour  envoyer  les  marchandises  de  l'Inde,  de  la  Chine 
et  du  sud  de  l'Arabie  à  Jérusalem,  aboutissait  aux  ports  d'Ji- 
lath  et  d'Asion-Gaber  au  fond  du  golfe  iËlanitique.  Mais 
comme  la  navigation  de  ce  bras  de  mer,  qui  même  aujour- 
d'hui est  regardée  comme  périlleuse,  devait  leur  présenter 
d'insurmontables  diiticultés,  il  est  connu  qu'il  existait  un 
port  près  et  en  dehors  de  l'entrée  du  golfe,  où  les  vaisseaux 
venaient  du  sud  décharger  leurs  cargaisons.  C'est  de  cet  en- 
trepôt (le  hâvre  portant  actuellement  le  nom  d'Aïnûoah) 
que  les  marchandises  étaient  transportées  par  terre  vers 
.Elaih  et  Asion-Gaber.  »  Nonobstant  le  dire  du  lieutenant 
Weltsted,  il  est  probable  que  la  navigation  du  golfe  vElani- 
tique  ne  fut  jamais  bien  redoutée  des  anciens .  puisque  la 
Bible  ditposiiivement  que  les  flottes  de  Salomon  furent  con- 
struites dans  les  ports  d'.EIath  et  d'Asion-Ganer;  mais  son 
opinion  a  de  )a  valeur  en  ce  sens  que,  le  hàvre  d'Aïuûnah 
dût  servir  d'entrepôt ,  lorsque  des  révolutions  successives 
eurent  enlevé  toute  sécurité  dans  la  région  du  fond  du  golfe. 
En  outre,  on  trouve,  dans  les  périples  d'Agatharchide  et  d'Ar- 
témilore  combinés  par  Gossellin*,  «  que  non  loin  du  Ras 
ou  cap  Mohammed  actuel,  se  trouve  une  île  dans  laquelle 
les  Mineens,  les  Gerrhéeris  et  les  Arabes  des  environs  entre- 
posent l'encens  et  les  aromates  qu'ils  tirent  de  l'Arabie  supé- 
rieure. »  On  peut  inférer  de  là,  qu'à  l'époque  à  laquelle  le 


1.  HwreiK  les  Phéniciens,  t.  II,  p.  114. 

î.  Richtrck*  sur  i*  gtonraphie  des  anciens,  t.  Il,  p.  132. 
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fond  du  golfe  JCIanitique  fut  fermé  aux  transactions,  le  port 
d'Aïnûnah  et  l'Ile  en  question  servirent  tour  à  tour  d'escales 
au  commerce  arabico-phénicien*.  Une  ville  de  Tor,  Sor  ou 
Tyr  existait  également  sur  la  côte  occidentale  de  la  presqu'île 
du  mont  Sinal.  Les  habitants  de  la  partie  méridionale  de  la 
péninsule  arabique  jouissaient  évidemment  dans  la  plus  haute 
antiquité  d'une  civilisation  avancée.  Ils  la  devaient  tout  en- 
tière à  leurs  relations  commerciales  et  aux  soins  donnés  aux 
irrigations  dans  ce  pays  brûlant  où  la  moindre  goutte  d'eau 
est  un  trésor.  Les  arbres  producteurs  de  la  myrrhe,  du 
baume,  de  l'encens  et  d'autres  gommes  ou  aromates  que  Ton 
ne  rencontrerait  sans  doute  plus  aujourd'hui  que  sur  quel- 
ques points  de  l'Arabie  aussi  rares  qu'éloignés  les  uns  des 
autres,  grâce  aux  irrigations,  couvraient  jadis  des  plaines 
entières.  L'exemple  le  plus  remarquable  qu'on  en  puisse 
citer  existe  dans  cette  célèbre  digue  de  Saba  ou  Mariaba,  due, 
dit-on,  à  la  reine  Balkis  ou  Balkamah,  la  même  qui  fut  l'amie 
de  Salomon.  La  rupture  de  cette  digue  rendit  au  désert  cette 
contrée  qu'elle  en  avait  arrachée  pour  en  faire  l'une  des  plus 
fertiles  du  monde1.  Les  villes  déjà  nombreuses  dans  le  sud 
répondaient  à  la  richesse  des  campagnes;  Saba,  Sànâ,  Réma, 
dans  l'intérieur  de  l'Arabie  heureuse,  et  Saphar,  sur  la  côte 
méridionale  de  la  péninsule,  à  l'est  du  pays  des  Adramites, 
prenaient  place  au  temps  des  Phéniciens  parmi  les  cités  les 
plus  opulentes  de  l'Orient*. 


1.  Consulter  sur  la  position  d'Àïnûnab  :  Memoir  on  the  Gulf  of  Akabah 
and  the  head  of  the  Tted  Sea ,  by  lieut.  T.  G.  Carless.  Proceedings  of  the 
Bombay  geographical  Society,  janvier.  1837,  p.  27.  Cet  auteur  croit  en 
outre  reconnaître  dans  l'île  Tirant),  l'une  de  celles  qui  se  trouvent  à  l'entrée 
du  golfe  jElanitique,  le  lieu  où  Pline  place  la  Gens  Tyra.  Ce  qui  indique- 
rait la  présence  des  Phéniciens. 

2.  Jomard.  Études  géographiques  sur  VArabi,  p.  95.  Noël  des  Vergers. 
Arabie,  p.  20. 

3.  La  position  exacte  de  Saphar  n'a  pas  encore  été  suffisamment  détermi- 
née. Voy.  Noël  des  Vergers,  Arabie,  p.  24.  —  Nous  devons  cependant  ajouter 
que  cette  antique  cité  nous  paraît  coïncider,  et  M.  Noël  des  Vergers  n'est  pas 
éloigné  de  cette  opinion,  avec  El-Belid  ou  Bl-Balad,  oû  l'on  a  découvert,  il  y 
a  quelques  années,  des  ruines  importantes.  Nous  trouvons  dans  le  t.  XVI  du 
Journal  de  la  Société  géographique  de  Londres,  sur  les  ruines  d'El-Balad.  un 
article  intéressant  de  M.  Henry  John  Carter,  assistant-surgeon  du  brick  Pa- 
linunts.  Cet  article  semble  ne  laisser  aucun  doute  sur  l'identité  d'El  Balad 
et  de  Saphar  quoiqu'il  n'y  conclue  pas  positivement.  D'après  M.  Carter,  Kl- 
Balad  est  situé  dans  le  district  de  Dhafar  (Zafâr),  entre  les  caps  Seger  et 
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La  dernière  surtout,  qui  servait  d'escale  aux  navires  se 
rendant  de  la  mer  Rouge  au  golfe  Persique  ou  aux  Indes,  et 
dans  laquelle  se  concentraient  les  produits  étrangers  destinés  & 
la  consommation  des  Arabes,  parvint  de  bonne  heure  à  une  juste 
célébrité.  Les  Phéniciens ,  du  reste ,  dès  qu'ils  purent  navi- 
guer dans  la  mer  Rouge,  sans  doute  vers  la  fin  de  la  vingtième 
dynastie  égyptienne,  entretinrent  avec  les  populations  de 
l'Arabie  méridionale  des  rapports  extrêmement  suivis,  dont 
on  retrouve  aujourd'hui  les  traces  dans  les  inscriptions  hy- 
myarites  de  Sànâ ,  Kariba ,  Mareb  et  autres  lieux.  Suivant 
M.  F.  Fresnel ,  ces  rapports  étaient  tels  que  les  Phéniciens 
auraient  emprunté  aux  Sabéens  non-seulement  leur  système 
d'écriture  et  leur  langue,  mais  leurs  dieux,  il  prétend  avoir 
retrouvé  dans  les  inscriptions  himyarites,  le  nom  d'Astarté, 
la  Vénus  phénicienne1.  Elle  aurait  eu  deux  temples  dans 
l'Yémen ,  l'un  à  Saba  (Mareb) ,  l'autre  à  Sanà.  D'après  lui 
c'est  également  dans  ce  pays  qu'il  faudrait  chercher  l'origine 
de  la  déification  de  Bacchus".  Ce  dernier  fait  mérite  d'être 
signalé  en  ce  sens,  que  les  Grecs  attribuant  à  ce  dieu  d'avoir 
poussé  ses  conquêtes  jusqu'aux  Indes,  il  est  possible  qu'ils 
aient  emprunté  cette  tradition  aux  Phéniciens  qui  peut-être 
la  tenaient  eux-mêmes  des  Arabes  du  midi  de  la  péninsule, 
et  alors  elle  indiquerait  que  ces  derniers  entretenaient  de 
fréquents  rapports,  évidemment  des  rapports  commerciaux, 
avec  l'Orient,  bien  avant  les  temps  historiques1. 


Morbat  :  le  territoire  environnant  est  formé  d'un  sol  riche  et  fertile,  abon- 
dant en  eau  douce.  —  Consulter  :  Narrative  of  a  Jùurney  from  the  Toton  of 
Bà-'l-haffon  the  Southern  Coast  of  Arabia  to  the  Ruins  of  Nakab-oUHadjar. 
Journal  de  la  Société  géographique  de  Londres,  t.  II,  1837,  p.  20.  Par 
cette  notice,  le  lieutenant  Wellsled  a  fait  connaître  dans  les  ruines  deNakab- 
al-Hadjar,  les  restes  d'une  ancienne  cité  qui,  à  des  époques  encore  indé- 
terminées, serrait  évidemment  d'entrepôt  pour  les  marchandises  débar- 
quées dans  la  petite  baie  de  Bi-'l-harT  en  destination  des  métropoles  de 
l'Arabie  heureuse. 

1.  Lettre  à  M.  Mohl.  Journal  asiatique,  V  série,  1845,  p.  194. 

2.  Idem,  p.  229. 

3.  L'expédition  si  célèbre  de  Bacehus  dans  les  Indes,  la  seule  des  inva- 
sions étrangères  dans  ce  pays  regardée  comme  vraie  par  Mégasthène,  pour- 
rait peut-èire  s'expliquer  ainsi  :  Ce  dieu  ou  chef  y  conduisit  par  mer  une 
armée  arabe.  Sa  conquête  ne  laissa  pas  de  traces,  s'il  faut  croire  Diodore 
lorsqu'il  dit,  liv.  Il,  §  38,  que  des  chaleurs  excessives  étant  survenues ,  une 
maladie  pestilentielle  qui  en  fut  la  suite  fit  périr  un  grand  nombre  des  sol- 
dats de  Bacehus.  —  M.  Christ.  Lassen  (Indisehe  Alterlhumskunde ,  t.  II. 
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Le*  Arabes  seraient  dans  ce  cas  les  premiers  intermédiaires 
du  commerce  entre  l'Inde*  et  le  bassin  méditerranéen,  et  les 
Égyptiens,  les  Phéniciens,  les  Hébreux,  n'auraient  été,  dans 
la  suite,  quêteurs  imitateurs.  La  constatation  des  noms  de 
Bacchus  et  d'Astarté  au  nombre  des  dieux  de  Y  Arabie  méri- 
dionale semblerait  d'ailleurs  confirmer  l'opinion  qu'Hérodote 
manifeste  dans  le  commencement  de  son  histoire1,  à  savoir  : 
«  Que  les  Perses  les  plus  savants  prétendent  que  les  Phéni- 
ciens étant  venus  des  bords  de  la  mer  Érythrée  sur  les  côtes 
de  la  Méditerranée,  ils  entreprirent  de  longs  voyages  sur  mer, 
aussitôt  après  s'être  établis  dans  le  pays  qu'ils  habitent  en- 
core aujourd'hui,  et  qu'ils  transportèrent  des  marchandises 
d'Egy  pie  et  d'Assyrie  en  diverses  contrées,  entre  autres  Argos.  » 
Il  ne  faut  cependant  pas,  dans  l'état  actuel  de  la  science, 
conclure  de  ce  passage,  que  l'auteur  grec  a  connu  la  vraie 
origine  des  Phéniciens,  les  recherches  philologiques  active- 
ment poursuivies  aujourd'hui,  donneront  peut-être,  par  la 
suite,  des  éclaircissements  sur  ce  sujet.  Hérodote  semble  avoir 
regardé  comme  l'origine  de  la  présence  des  Phéniciens  sur  la 
côte  de  la  Syrie  un  fait  qui  constate  simplement  Y  antiquité 
de  leurs  rapports  commerciaux  avec  l'Arabie*. 

Il  est  possible,  et  c'est  l'opinion  à  laquelle  il  semble  qu'on 
doive  s'arrêter,  que  ces  courtiers  des  vieux  âges  n'aient  acquis 
leur  connaissance  du  commerce  qu'après  avoir  été  emmenés 
par  quelque  Pharaon  égyptien,  à  une  époque  inconnue,  dans 
le  sud  de  la  mer  Rouge,  et  qu'à  leur  retour  seulement,  ayant 


ltv.  n ,  p.  583)  né  croit  pas  que  les  Arabes  aient  été  les  intermédiaires  du 
commerce  de  l'Occident  avec  l'Inde,  eu  égard  à  la  mauvaise  construction 
de  leurs  navires;  cependant,  sans  parler  de  la  gTande  époque  des  kalifae, 
pendant  laquelle  leurs  navigations  ne  sont  pas  douteuses,  noué  pouvons  ré- 
marquer qu'ils  fréquentent  actuellement  toute  la  côte  africaine,  même 
Madagascar  et  les  Comores,  sut  des  nivires  qui  ne  doivent  pas  valoir  sen- 
siblement mieux  que  ceux  qu'Us  employaient  dans  les  premiers  temps  his- 
toriques. Nous  roulons  bien  admettre,  aveo  M.  Las  eu,  qu«  les  Indien*  (re- 
présentés par  les  Banians)  ont  pu  jadis  prendre  une  certaine  part  dans  Le 
commerce  de  leur  pays  avec  l'Occident,  mai»  leur  influence  dans  les  trans- 
actions lointaines  n'a  jamais  été  plus  grande  que  celte  qu'ils  possèdent  au- 
jourd'hui. La  preuve  alléguée  par  cet  auteur  (p.  579)  .qu'il  retrouve  dans  le 
nom  de  ttle  Socotra  le  mot  sanscrit  Sukhatara ,  ne  nous  paraît  pas  con- 
cluante. 

1.  Liv.  T,  §  1. 

2.  M.  Lassen,  Indische,  etc,  t.  II,  liv.  II,  p.  S86,  place  au  commence- 
ment du  treizième  siècle,  c'est-à  dire  plus  de  150  ans  avant  Salomon  les 
premiers  voyages  des  phéniciens  en  Ophir. 
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va  chez  les  Sabéens  quels  avantages  le  transport  des  marchan- 
dises pourrait  leur  procurer,  ils  aient  étendu  leur  commerce 
et  soient  devenu?  navigateurs  nu  long  cours*. 

Résumé  de  l'histoire  des  transactions  commerciales  des  Phéni- 
ciens en  Orient.  —  Tel  était  l'ensemble  du  commerce  phéni- 
cien dans  les  temps  qui  suivirent  la  mort  de  Salomon  jusqu'à 
l'établissement  de  l'empire  des  Perses;  mais,  aucune  descrip- 
tion ne  peut  donner  une  idée  plus  exacte  des  transactions 
opérées  par  ce  peuple  que  le  passage  môme  d'Ézéchiel1  sur 
la  ruine  de  la  superbe  Tyr  par  Nabuchodonosor.  Ce  remar- 
quable morceau,  source  principale  du  tableau  qui  vient  d'être 
présenté  fait  sentir  plus  que  tout  autre  cette  inimitable  vi- 
gueur de  style  particulière  aux  auteurs  sacrés  en  même  temps 
qu'il  donne  une  haute  idée  de  la  position  que  les  Phéni- 
ciens avaient  acquise  dans  le  monde  ancien. 

«  Le  Seigneur  me  parla  encore,  et  me  dit  : 

«  Vous  donc,  fils  de  l'homme,  faites  une  plainte  lugubre 
«  sur  la  ruine  de  Tyr  ; 

<  Et  vous  direz  à  celle  ville  qui  est  située  près  de  la  mer , 
«  qui  est  le  siège  du  commerce  des  peuples  de  tant  d'Iles  diffé- 
«  renies  ;  voici  ce  que  dit  le  Stîigneur  Dieu  :  0  Tyr  !  vous  avez 
«  dit  :  Je  suis  d'une  beauté  parfaite.  Et  je  suis  placée  au  mi- 
-  lieu  de  la  mer.  Les  peuples  voisins  qui  vous  ont  bâtie , 
«  n'ont  rien  oublié  pour  vous  embellir. 

«  Ils  ont  fait  tout  le  corps  et  les  divers  étages  de  votre 
«  vaisseau  de  sapiu  de  Sanir,  ils  ont  pris  un  cèdre  du  Liban 
«  pour  vous  taire  un  mât. 

«  Ils  ont  mis  en  œuvre  les'chônes  de  Basan  pour  faire  vos 
«  rames  :  ils  ont  employé  l'ivoire  des  Indes  pour  faire  vos 
«  bancs,  et  ce  qui  vient  des  lies  de  l'halie  pour  faire  vos 

•  chambres  et  vos  magasins. 

«  Le  lin  d'Ëgypfe,  tissu  en  broderie,  a  composé  la  voile  qui 

•  a  été  suspendue  à  votre  mât  :  l'hyacinthe  et  la  pourpre 
«  des  îles  d'Élisa  ont  fait  votre  pavillon. 

«  Les  habitants  de  Sidon  et  d'Arad  ont  été  vos  rameurs; 
«  vos  sages,  o  Tyr  !  sont  devenus  vos  pilotes. 


1.  On  peut  consulter  sur  le  commerce  des  Phéniciens  le  long  et,  aujour- 
d'hui, un  peu  vieux  mémoire  publié  en  1763  et  année  suivante,  par  l'abbé 
Mignot  dans  le  recueil  de  l  Acad.  d*s  inscript,  loines  XXXIV  ,  XXXVI , 
XXXVIII,  XLI1. 

2.  Chap.  xxvm  de  la  traduction  de  Sacy. 
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«  Les  vieillards  de  Gébal  et  les  plus  habiles  d'entre  eux , 
«  ont  donné  leurs  matelots  pour  servir  dans  tout  l'équipage 
«  de  votre  vaisseau  ;  tous  les  navires  de  la  mer  et  tous  les 
«  matelots  ont  élé  engagés  dans  votre  commerce. 

«  Les  Perses,  ceux  de  Lydie,  et  ceux  de  Libye,  étaient  vos 
«  gens  de  guerre  dans  votre  armée,  et  ils  ont  suspendu  en 
«  vous  leurs  boucliers  et  leurs  casques  pour  vous  servir 
-  ^'ornement. 

«  Les  Arcadiens  avec  leurs  troupes  étaient  tout  autour  de 
«  vos  murailles,  et  les  pygmées  qui  étaient  sur  vos  tours,  ont 
«  suspendu  leur  carquois  le  long  de  vos  murs ,  afin  qu'il  ne 

•  manquât  rien  à  votie  beauté. 

«  Les  Carthaginois  trafiquaient  avec  vous,  apportant  toutes 
«  sortes  de  richesses,  et  remplissaient  vos  marchés  d'argent, 
«  de  fer,  d'éiain  et  de  plomb. 

«  La  Grèce ,  Thubal  et  Mosoch  entretenaient  aussi  votre 

<  commerce ,  et  amenaient  à  votre  peuple  des  esclaves  et  des 
«  vases  d'airain. 

«  On  a  amené  de  Thogorma ,  dans  vos  marchés ,  des  cbe- 

•  vaux,  des  cavaliers  et  des  mulets. 

«  Les  enfants  de  Dédan  ont  trafiqué  pour  vous  :  votre 
«  commerce  s'est  étendu  en  plusieurs  îles  ;  et  ils  vous  ont 
«  donné,  en  échange  de  vos  marchandises,  des  dents  d'ivoire 
«  etdel'ébène. 

«  Les  Syriens  ont  élé  engagés  dans  votre  trafic,  à  cause  de 

<  la  multitude  de  vos  ouvrages ,  et  ils  ont  exposé  en  vente 
«  dans  vos  marchés  des  perles,  de  la  pourpre,  de  petits  écus- 
«  sons,  du  fin  lin,  de  la  soie,  et  toutes  sortes  de  marchan- 
«  dises  précieuses. 

«  Les  peuples  de  Juda  et  d'Israël  ont  entretenu  aussi  leur 
«  commerce  avec  vous,  et  ils  ont  apporté  dans  vos  marchés 
«  le  plus  pur  froment,  le  baume,  le  miel,  l'huile  et  la 
«  résine. 

«  Damas  trafiquait  aussi  pour  vous,  et  en  échange  de 
«  vos  ouvrages  si  différents ,  il  vous  apportait  de  grandes  ri- 
«  chesses,  du  vin  excellent,  et  des  laines  de  couleur  écla- 

<  tante. 

«  Dan,  la  Grèce  et  Mosel,  ont  exposé  en  vente  dans  vos 
«  marchés  des  ouvrages  de  fer  poli,  et  vous  avez  fait  un  tralic 
«  de  casse  et  de  cannes  d'excellente  odeur. 

«  Ceux  de  Dédan  trafiquaient  avec  vous  pour  les  housses 
«  magnifiques  des  chevaux. 


Digitized  by  Google 


o  L'Arabie,  et  tous  les  princes  de  Gédar  étaient  aussi  enga- 
«  gés  dans  votre  commerce,  et  ils  venaient  vous  amener  leurs 

<  agneaux,  leurs  béliers  et  leurs  boucs. 

«  Saba  et  Réma  venaient  de  même  vendre  et  acheter  avec 
«  vous  ,  et  ils  ex  posai ént  dans  vos  marchés  tous  les  plus 
«  excellents  parfums,  les  pierres  précieuses  et  de  For. 

«  Ha raii,  Chéné  et  hden  entraient  pareillement  dans  votre 

<  trafic  ;  Saba,  Assur  et  Chelmad  venaient  vous  vendre  leurs 
•  marchandises. 

«  Ils  entretenaient  un  grand  trafic  avec  vous,  et  ils  vous 
«  apportaient  des  balles  d'hyacinthe,  d'ouvrage  en  broderie  et 
«  des  meubles  précieux  qui  étaient  enveloppés  et  liés  de  cor- 
«  des,  ils  trafiquaient  encore  avec  vous  pour  des  bois  de  cèdre.» 

«  Les  vaisseaux  ont  entretenu  votre  principal  commerce; 
«  vous  avez  été  comblée  de  biens  et  élevée  dans  la  plus 
«  haute  gloire  au  milieu  de  la  mer. 

«  Vos  rameurs  vous  ont  conduits  sur  les  grandes  eaux  ; 
«  mais  le  vent  du  midi  vous  a  brisée  au  milieu  de  la  mer.  » 

En  dernière  analyse,  on  peut  indiquer  ainsi  les  principaux 
traits  de  l'histoire  commerciale  des  Phéniciens  en  Orient- 
Bons  navigateurs  par  nature  et  connus  déjà  comme  tels  dans 
la  Méditerranée,  ils  ont  été  appelés  par  les  Égyptiens  à  diri- 
ger leurs  premiers  essais  de  navigation  sur  la  mer  Rouge. 
Ainsi  ils  ont  connu  les  avantages  du  trafic  avec  l'Inde  et  la 
côte  orientale  d'Afrique  dont  les  Arabes,  déjà  parvenus  à  une 
civilisation  avancée,  étaient  depuis  longtemps  en  possession. 
Lors  de  l'affaiblissement  de  l'Egypte,  ils  ont  cherché  à  faire 
pour  leur  propre  compte  ce  commerce  qu'ils  faisaient  jus- 
qu'alors au  profit  des  pharaons,  ils  ouvrirent  une  voie 
commerciale  entre  la  Phénicie  et  le  golfe  Persique  ;  mais 
bientôt,  David  et  Salomon,  s'étant  emparés  de  l'Idumée,  ils 
s'associèrent  avec  ces  rois  pour  l'exploitation  des  mers  orien- 
tales. Lorsque  ce  débouché  leur  fut  fermé  par  suite  de  la  dé- 
cadence des  Hébreux,  ils  se  dédommagèrent  en  étendant 
leurs  transactions  par  des  voies  continentales  se  dirigeant 
d'une  part  vers  l'Assyrie,  la  Babylonie  et  Gerrha,  de  l'autre 
vers  l'Yémen  par  les  villes  arabes  à  Torient  de  la  Judée 
Petra,  Aînûnah  et  Macoraba  (La  Mecque). 

V.  A.  Barbié  du  Bocage, 

Secrétaire  adjoint  de  la  commission  centrale 
Uc  la  Société  de  Géographie  4«  Paris. 
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CHRONIQUE 


MARITIME  ET  COLONIALE. 


Lancement  du  Prince- Albert.  —  Passage  au  bassin  des  bâtiments  cuirassé» 
anglais.  —  Essai  de  l'Enterprise.  —  Attaque  du  bélier  confédéré  Âlbe- 
marle.—  Eut  de  la  marine  militaire  de  l'Espagne.  —  Le  canon -flèche.— 
Le  eanon  Armstrong  de  70.  —  Armements  pour  la  pèche  de  la  morue 
en  1864.  —  Culture  du  coton  en  Cochinchine.  —  L'immigration  dans 
les  colonies  anglaises.  —  Nouvelles  de  M.  Mage.  —  Combat  entre  l'Ala- 
bama  et  le  Kearsage.  —  Expériences  d'artillerie  à  Shœburyness. 

Largement  de  la  frégate  à  coupoles  Prince-Albert.' — Le  23  mai 
le  navire  cuirassé  anglais  à  coupoles  Prince-Albert  a  été  lancé 
des  chantiers  de  MM.  Samuda  à  Poplar.  L'opération  a  parfaite- 
ment réussi,  dit  le  Times.  Il  serait  inutile  de  nier  que  ces  navires 
à  tours  ont  de  nombreux  opposants  à  leurs  prétentions  d'être 
considérés  comme  des  frégates  pouvant  tenir  efficacement  la 
mer,  et  que  parmi  ces  opposants  figurent,  non-seulement 
quelques-uns  des  officiers  de  marine  les  plus  distingués,  mais 
aussi  quelques-uns  de  nos  plus  habiles  constructeurs  de  na- 
vires. Certainement  l'expérience  pratique  de  la  guerre  qui  a 
été  mise  en  lumière  par  les  canonnières  fédérales  construites 
sur  ce  principe  ne  nous  conduirait  pas  à  être  excessivement 
confiant  dans  le  succès  des  navires  du  même  type,  si  nous  ne 
savions  aussi  que  presque  tout  ce  qui  concerne  les  canons, 
les  plaques  et  les  vitesses  des  navires  à  tourelles  américains 
est  si  loin  en  arrière  des  nôtres,  qu'en  réalité  ils  ne  fournis- 
sent aucunes  données  qui  puissent  servir  de  comparaison 
entre  les  deux.  Les  essais  qu'on  a  faits  en  Amérique  pour 
développer  la  théorie  des  navires  à  tours  n'ont  été  ni  assez 
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étendus  ni  assez  parfaits  pour  permettre  à  notre  gouverne- 
ment de  les  considérer  comme  définitifs  ;  mais  quelles  que 
puissent  être  les  différences  d'opinion  qui  prévalent  ici  sur  la 
valeur  du  principe,  on  ne  peut  s'empêcher  de  voir  avec  satis- 
faction que  l'amirauté  a  cherché,  pour  rendre  l'épreuve  con- 
cluante, tout  ce  qui  pouvait  contribuer  à  en  assurer  le  suc- 
cès, par  le  choix  des  formes,  la  force  de  la  machine  et  le  fini 
de  l'exécution.  La  longueur  du  navire  à  tours  Prince-Albert 
est  de  7310  10,  tandis  que  la  largeur  est  de  14m  61.  Ces  pro- 
portions lui  donnent  une  apparence  un  peu  pesante  et  dis- 
gracieuse, et  elles  ne  paraissent  certainement  pas  propres  à 
lui  assurer  une  très-grande  vitesse  par  grosse  mer. 

Son  creux  n'a  pas  moins  de  8-  53,  et  son  déplacement 
2  529  tonneaux.  Tous  les  détails  relatifs  au  principe  général 
de  sa  construction  sont  presque  semblables  à  ceux  adoptés 
pour  le  Warrior,  le  Black-Prince  et  autres  bâtiments  cuirassés 
anglais.  Ce  sont  les  mêmes  précautions  pour  augmenter  la 
force  par  des  liaisons  longitudinales.  Il  n'a  pas  de  quille  ex- 
térieure au  milieu,  mais  il  est  muni  de  deux  quilles  latérales 
de  chaque  côté,  que  l'on  suppose  remplir  le  même  but  au 
point  de  vue  de  la  stabilité.  Le  cuirassement  est  aussi  le 
même  que  sur  le  Warrior  :  0/11  c  de  fer  et  0/45  c.  de  teck; 
mais  le  Prince-Albert  est  cuirassé  de  bout  en  bout,  au  lieu  de 
n'être  blindé  qu'au  milieu  de  chaque  bord.  Toutefois,  l'é- 
paisseur de  la  cuirasse  va  en  diminuant  vers  les  extrémités, 
où  elle  n'est  plus  que  de  0/8  c;  et,  au  lieu  de  descendre  jus- 
qu'à lm  52  au-dessous  de  la  flottaison,  comme  à  bord  des 
autres  navires  blindés,  elle  ne  va  que  jusqu'à  lm  22,  ce  qui 
semble  trop  rapprocher  de  la  flottaison  les  parties  vulné- 
rables du  navire.  Le  pont  supérieur  est  en  sapin  doublé  d'une 
tôle  de  29  mill.  pour  le  mettre  à  l'abri  des  obus;  mais 
l'exemple  du  Bolf-Krake  a  prouvé  que  cette  épaisseur  était 
insuffisante.  Le  Prince-Albert  est  pourvu  de  fourneaux  pour 
i  rougir  les  boulets  et  fondre  le  fer.  La  machine  est  de  5Ô0  che- 

vaux nominaux,  ce  qui  semble  faible,  eu  égard  au  tonnage  et 
à  la  surface  du  maître  couple. 

L'hélice  est  à  4  ailes,  fixe.  Sur  le  pont,  il  y  a  4  tours  ou 
boucliers,  avec  un  abri  en  fer  pour  le  pilote  à  l'avant.  Trois  de 
ces  tours  ont  6-  70  de  diamètre,  et  la  4-  6-  10.  La  cabine  du  pi- 
lote est  ovale,  ayant  environ  1"  83  de  large  sur  3m66  de  long; 
mais  elle  est  blindée  comme  les  tours  avec  0/14  de  fer  sur 
0/18  de  bois  en  diagonale.  Toutes  ces  tours  sont  mobiles  et 
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tournent  sur  des  plateaux  qui  sont  manœuvres  par  en  bas 
Deux  de  ces  tours  porteront  chacune  S  canons,  et  les  deux 
autres  un  seul  du  plus  gros  calibre  qu'on  puisse  obtenir. 
Toutes  ces  tours  étant  placées  dans  Taxe  du  navire,  les  pavois 
tout  autour  du  navire  sont  mobiles,  en  tôle  légère,  et  sont 
installées  de  manière  à  être  rabattues  en  un  instant,  pour 
laisser  le  champ  de  tir  complètement  libre.  Le  bâtiment  a  été 
lancé  avec  la  dernière  virure  de  cuirasse  en  place  de  bout  en 
bout,  et  avec  la  portion  du  milieu  extérieure  blindée.  Le  reste 
des  installations  et  de  l'armement  sera  complété  à  Woolwicb, 
mais  il  faudra  probablement  un  an  avant  que  le  navire  ne 
soit  complètement  armé  ou  qu'il  puisse  (aire  partie  de  la 
floue  du  canal.  (Extrait  du  Tùnes.) 

Passage  au  bassin  des  bâtiments  cuirassés  anglais.  —  On  lit 
dans  le  Times  du  83  mai  :  «  Le  vendredi  13  mai,  5  grands  na- 
vires appartenant  à  l'escadre  du  canal,  sous  le  commande- 
ment du  contre-amiral  Dacres,  sont  arrivés  des  Dunes  à  Ply- 
mouth  Sound.  Bien  que  ce  fût  dans  les  mortes  eaux,  ils  ont 
parfaitement  navigué  au  milieu  des  bancs  de  l'Hamoaze,  et 
ils  sont  entrés  dans  les  différeuts  bassins  de  Devonport  et  de 
Keybain.  Huit  jours  après,  les  navires  reprenaient  leur  mouil- 
lage à  Plymouth  après  avoir  nettoyé  et  repeint  leur  carène, 
visité  leurs  prises  d'eau,  terminé  leurs  réparations  néces- 
*  saires  et  parfaitement  prêts  pour  toute  éventualité.  Mais  si  on 
a  exécuté  tant  de  travail  en  si  peu  de  temps,  on  le  doit  à  l'é- 
nergie des  officiers  et  des  ouvriers  de  l'arsenal,  cordialement 
secondés  par  les  capitaines  et  les  équipages  des  navires.  La 
profondeur  de  l'eau  dans  le  port,  l'élargissement  récent  des 
docks,  et  les  autres  améliorations  de  Plymouth  ont  ainsi  été 
essayés  d'une  manière  très-satisfaisante.  Le  vaisseau  amiral 
l'Edgar  de  71  canons,  capitaine  Hornby,  avait  été  placé  dans 
le  bassin  n°  2  à  Keybam,  où  son  cuivre  a  été  nettoyé  de  toutes 
les  bernes  et  saletés  qui  s'y  étaient  accumulées  depuis  douze 
mois.  Le  navire  cuirassé  à  hélice  Black-PrincC)  de  41  canons, 
capitaine  Wainwright,  avait  été  mis  dans  le  bassin  du  Prince 
(à  Devonport),  dont  il  était  sorti  en  novembre  dernier.  Sa  ca- 
rène était  assez  propre,  on  l'a  nettoyée,  et  elle  a  reçu  une 
autre  couche  de  la  composition  «  Hay.  »  Ses  formes  ne  pa- 
raissent nullement  altérées  ni  avoir  souffert.  Les  voyants  sur 
le  pont  avaient  dans  le  dock  les  mêmes  rapports  entre  eux 
qu'étant  à  flot  ;  conformément  aux  ordres  de  l'amirauté,  la 
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pesante  hélice  de  35  tonneaux  a  été  soulagée  et  remise  à 
poste.  Le  doublage  en  sapin  de  la  soute  aux  munitions  a  été 
remplacée  par  du  teak. 

Le  bâtiment  cuirassé  Warrior  de  40  canons,  capitaine  Co- 
chrane,  Boni  du  bassin  en  novembre  1863,  avait  été  mis  à 
Keyham  dans  le  bassin  de  la  Reine,  qui  a  été  récemment 
allongé.  Il  a  reçu  une  autre  couche  de  la  composition 
«Hay.  »  Son  hélice  a  été  soulagée,  et  environ  8  ou  10  ca- 
nons Àrmstrong  dont  le  doublage  en  cuivre  de  la  chambre 
était  défectueux,  ont  été  remplacés  par  d'autres  d'un  système 
différent.  Pendant  la  dernière  croisière,  il  avait  été  mis  de 
0"  90  sur  l'A..  L'agrandissement  du  gouvernait  a  produit  un 
bon  résultat.  Bien  qu'il  soit  de  la  même  dimension,  6  109  ton- 
neaux, et  qu'il  aitdes  machines  de  même  force  1  250  chevaux, 
et  de  ta  même  usine,  Penn  et  fils,  le  Warrior  a  toujours  battu 
le  Black-Prince,  soit  à  la  voile  soit  à  la  vapeur.  U  Warrior  ne 
s'est  pas  arqué  de  0™  025  dans  le  bassin.  Quelques  mécani- 
ciens considèrent  que  le  Black-Prinee  et  fo  Warrior  fonction- 
neraient mieux  avec  une  hélice  fixe  à  quatre  ailes,  comme 
celle  de  V  Achille  s;  on  éviterait  ainsi  le  poids  du  système  de  re- 
montage et  accessoires  d'environ  il  tonneaux  placés  droit  \ 
TA. 

La  Défense,  de  16  canons,  capitaine  Phitlimore,  avait 
été  placée  dans  le  bassin  n*  1,  dans  l'arsenal  de  Devonport. 
Elle  y  a  reçu  une  autre  couche  de  la  composition  «  Peacock  », 
on  la  considère  comme  un  bon  navire.  Sous  voiles,  sa  sœur 
In  Résistance  de  1T  canons  est  plus  rapide. 

Le  bâtiment  cuirassé  Prince-Consort,ôe  35 canons,  capitaine 
WiHes,  qui  était  sorti  du  bassin  en  octobre  1863,  a  été  mis 
dans  le  bassin  n°  1 ,  à  Keyham.  La  situation  de  la  carène  a 
excité  un  vif  intérêt,  parce  que  l'année  dernière,  après  son 
remarquable  voyage  à  Dublin,  on  avait  découvert  que  déjà 
l'action  galvanique  s'exerçait  sur  ses  plaques  de  cuirasse. 
Pour  empêcher  la  continuation  de  ce  mal,  lavirnre  supé- 
rieure de  son  mêlai  Muntz  avait  été  enlevée,  et  immédiate- 
ment, en  dessous  des  plaques  en  fer,  une  rainure  de  0n  10  de 
profondeur  avait  été  faite  dans  le  bordé  tout  autour  du  navire. 
On  y  avait  inséré  une  bande  de  zinc  épaisse  de  0W  037  et  de 
0"  10  de  large.  L'épaisseur  intermédiaire  de  0W  063  avait  été 
remplie  avec  du  bois.  L'amirauté  pense  que  les  résultats  de 
cette  eipérience  sont  assez  satisfaisants  pour  justifier  la  déter- 
mination qu'elle  vient  de  prendre  de  placer  une  bande  de  zinc 
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Attaque  du  bélier  confédéré  AUmnarle.  —  VArmy  and  Navy 
Journal  publié  à  New-York  en  date  dti  26  mai  1864,  donne 
les  détails  suivants  sur  le  combat  livré  entre  les  canonnières 
fédérales  et  le  bâtiment  cuirassé  Albemarle,  de  la  marine 
confédérée  : 

«  Dans  l'après-midi  du  5  mai,  le  Miami  et  le  White  hcad, 
qui  étaient  de  piquet,  aperçurent  le  bélier  Albemarle^  le  CoUon- 
Plant  et  le  Bombshell ,  descendant  la  rivière.  Lê  CoMm-Plant 
remorquait  un  grand  nombre  de  chaloupes  remplies  de 
soldats.  Le  Bombshell  a  été,  on  se  le  rappelle,  pris  sur  les  fé- 
déraux à  la  reddition  de  Plymouth.  Naturellement,  les  deux 
canonnières  fédérales  appareillèrent  et  les  attirèrent  du  côté 
de  Blu/f-Point9  où  se  trouvait  la  flotte,  le  plan  étant  de  les 
mettre  en  pièces  avec  de  gros  projectiles.  Elles  descendirent 
juste  au-dessous  de  Edenton-Bayt  où  la  flotte  ayant  appareillé 
et  formé  la  ligne  de  bataille,  le  Cotton-Plant  jugea  que  la  pru- 
dence valait  mieux  que  le  courage,  et  s'éloigna  à  toute  vitesse. 
Le  plan  de  bataille  était  sur  deux  lignes,  par  le  travers  Tune 
de  l'autre,  la  ligne  de  droite  composée  de  trois  grands  et 
puissants  double  entiers,  la  ligne  de  gauche  composée  du  petit 
fretin.  À  mesure  que  chaque  navire  arrivait  par  le  travers  du 
bélier,  il  faisait  un  feu  de  bordée,  mettait  la  barre  tout  à 
bâbord,  et  allait  prendre  la  queue  de  la  ligne.  Chaque  navire 
était  protégé  du  feu  d'enfilade  par  son  matelot  d'arrière. 
Toutefois,  ce  programme  lut  interrompu  par  le  lieutenant 
Roe,  commandant  le  Sassacus. 

«  Lorsque  le  Matlabcstlt  mit  sous  vapeur,  le  Sassacus  se 
rendait  à  son  poste,  s'arrôtaul  seulement  en  route  pour  cap- 
turer le  Bombshell,  Après  avoir  fait  sa  première  décharge  sur 
le  bélier,  et  voyant  qu'il  aurait  pu  tout  aussi  bien  lui  lancer 
des  poids  secs,  il  vira  conformément  aux  ordres  donnés; 
mais  il  dépassa  ces  ordres  en  achevant  le  tour  complet,  le 
bélier  se  trouvant  alors  par  son  travers  et  à  550  mètres  de 
dislance  environ.  Le  commandant  Roe  dirigea  la  proue  du 
Sassacus  exactement  sur  le  travers  du  bélier,  et  l'aborda  avec 
une  vitesse  de  11  à  12  nœuds.  Couché  sur  un  côté,  sa  carène 
élevée  en  l'air,  ses  ponts  couverts  d'eau,  le  bélier  recevait 
les  projectiles  que  lui  lançait  toute  la  batterie  du  Sassacus. 
Cela  dura  dix  minutes.  Il  ne  recevait  aucun  secours,  et  vrai- 
ment le  vieux  brave  Sassacus  aurait  fini  par  couler  le  bélier  à 
lui  tout  seul,  sans  un  malheureux  accident.  Le:  bélier  n'avait 
pu  pondant  ces  dix  minutes  se  retirer  eu  arrière,  ai  ouvrir 
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ses  sabords.  Un  seul  boulet  avait  été  envoyé  au  Sassacus,  et 
il  l'avait  traversé  sans  avaries.  Un  feu  continu  de  mousque- 
terie  avait  cependant  été  maintenu  contre  le  Sassacus;  mais 
les  rebelles  étaient  si  effrayés  qu'ils  n'atteignirent  personne. 
Néanmoins,  ils  réussirent  enfin  à  ouvrir  un  sabord,  et  ils 
lancèrent  immédiatement  un  boulet  rayé  (du  calibre  de  10ût 
système  Brooks)  qui  entra  dans  l'entrepont,  traversa  une 
soute  a  charbon  vide,  puis  une  chaudière,  et  enfin  la  grande 
chambre,  où  il  s'arrêta.  Aussitôt  la  batterie  fut  envahie  par 
un  nuage  de  vapeur:  19  hommes  furent  atteints  et  1  homme 
fut  tué  par  cette  vapeur.  Parmi  les  blessés  4  à  5  mourront. 
Malgré  cet  accident,  le  combat  continuait  avec  le  bélier  ;  on 
lui  lança  une  couple  de  boulets  dans  ses  sabords;  et  enfin, 
quand  il  fut  impossible  de  J'arrêter  plus  longtemps,  on  es* 
saya  de  le  poursuivre  dans  sa  fuite. 

«  Dès  que  le  bélier  fut  débarrassé  du  Sassacus,  il  se  retira 
vers  la  partie  haute  du  Sound  où  se  trouvait  la  flotte.  U 
Sassacus  descendit  vers  Bluff-Point,  où  il  mouilla.  Le  bélier 
combattit  le  reste  de  la  flotte  jusqu'à  la  nuit;  alors  il  se  retira 
vers  le  Roanoke  où  il  est  encore.  Notre  perte  est  de  4  hom- 
mes tués  et  25  à  30  hommes  blessés. 

«  Le  bélier  avait  2  canons  rayés  de  Brooks  de  100  livres. 
On  suppose  qu'il  avait  un  autre  canon  ;  mais  il  ne  s'en  est 
point  servi  contre  le  Sassacus.  Il  est  fortement  cuirassé,  et 
ses  cuirasses  ont  une  inclinaison  telle  que  les  boulets  n'ont 
aucune  prise  sur  elles.  Même  étant  bord  à  bord,  le  Sassacut 
ne  pouvait  abaisser  ses  canons  suffisamment  pour  frapper  les 
cuirasses  à  angles  droits.  Notre  boulet  plein  de  45  kil.  de 
Parrolt,  se  brisait  en  morceaux  sur  les  flancs  du  bélier,  quoi- 
que tiré  presque  à  bout  portant.  Le  commandant  Hoe  consi- 
dère que  VAlbemarle  est  plus  formidable  que  V Atlanta.  » 

État  de  la  marine  militaire  de  V Espagne,  —  D'après  les  der- 
niers renseignements  fournis  aux  Gortès  par  le  ministre  4t 
la  marine  espagnole,  les  forces  navales  de  l'Espagne  étaient, 
en  1844,  rie  45  bâtiments,  dont  la  plus  grande  partie  à  voiles, 
armés  de  715  canons,  et  d'une  force  à  vapeurde  670chevaux. 
En  1ÔG4,  l'Espagne  dispose  122  bâtiments,  armés  de 
1324  canons  et  représentant  une  farce  a  vapeur  de  23  420  che- 
vaux. U  résulte  de  la  comparaison  de  ces  chiffres  que,  dans 
une  période  de  vingt  ans,  la  marine  espagnole  s'est  aug- 
mentée de  77  bâtiments,  de  61 1  canons  et  de  22  7  50  chevaux. 
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Le  personnel  présente  actuellement,  dans  les  hauts  grades, 
2  capitaines-généraux,  1 1  lieutenants-généraux  dont  3  dans 
la  réserve,  et  15  chefs  d'escadre,  ce  qui  fait  en  tout  31  offi- 
ciers supérieurs. 

Le  budget  ordinaire  et  extraordinaire  de  la  marine  espa- 
gnole est  de  332687682  réaux,  soit  de  8 7  549 390  francs. 

v  Le  Canon-Flèche.  —  Sous  le  titre  :  Nouveau  système  d* artil- 

lerie^ le  journal  Army  nnd  navyy  publié  à  New-York,  en  date 
du  21  niai  dernier,  rend  compte  de  la  manière  suivante  de 
quelques  expériences  d'artillerie  faites  récemment  dans  l'in- 
tention de  prouver  que  la  puissance  destructrice  de  la  poudre 
est  loin  d'être  complètement  utilisée  par  les  systèmes  de 
bouches  à  feu  aujourd'hui  mises  en  usage ,  et  qu'il  faut 
trouver  un  système  entièrement  nouveau  pour  permettre  de 
produire  à  la  poudre  tout  le  travail  dont  elle  est  suscep- 
tible. 

Le  canon  employé  était  un  canon  de  12  livres;  le  projec- 
tile était  une  flèche  de  7k254,  lancée  par  une  charge  de 
poudre  d'environ  0k907.  La  manière  de  communiquer  la 
force  explosive  de  la  poudre  et  de  guider  le  projectile  dans 
le  canon  est  aussi  originale  que  simple  et  efficace.  La  culasse 
est  percée  d'un  trou  à  travers  lequel  passe  la  queue  de  la 
flèche  qui  fait  saillie  en  arrière  de  la  pièce.  Cette  installation 
sert  à  guider  la  queue  de  la  flèche  au  moment  de  la  sortie. 
La  force  de  la  poudre  est  appliquée  sur  un  disque  mobile  en 
métal,  disposé  dans  l'âme,  et  que  traverse  facilement  la 
queue  de  la  flèche  dans  le  chargement.  Il  va  sans  dire  que  la 
gargousse  interposée  entre  le  fond  de  l'âme  et  le  disque  en 
métal  est  aussi  traversée  par  la  queue  de  la  flèche.  Le  disque 
communique  le  mouvement  à  un  épaulement  du  projectile 
près  de  l'extrémité  avant.  Quand  on  fait  feu,  le  disque  en- 
traîne le  projectile  hors  de  la  pièce.  Alors  le  grand  excès  de 
résistance  de  l'air  sur  le  disque  le  fait  se  détacher  delà  flèche, 
et  celle-ci,  dégagée  d'entraves,  poursuit  sa  course  en  sui- 
vant une  tangente  à  la  trajectoire,  ce  qu'aucun  autre  projec- 
tile ne  saurait  effectuer. 

Au  moyen  d'une  installation  convenable  dans  la  culasse  du 
canon,  le  projectile  (qui  a  lm30  de  longueur  et  0-04  de  dia- 
mètre à  la  partie  avant)  peut  prendre  un  mouvement  de  ro- 
tation pendant  la  décharge.  Mais  la  vraie  direction  de  sa 
course  ne  dépend  pas  de  sa  rotation.  Le  principe  de  la  trans- 
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iation  est  le  même  que  celui  d'une  flèche.  La  longueur  du 
guide  empêche  le  projectile  de  s'infléchir. 

La  force  d'un  projectile,  ou  son  impact,  peut  être  exprimée 
en  multipliant  son  poids  par  le  carré  de  sa  vitesse;  toutefois, 
les  projectiles  de  vitesse  et  de  poids  égaux,  mais  de  surfaces 
résistantes  inégales,  différeront  en  puissance  de  pénétration 
comme  la  racine  carrée  du  rapport  des  surfaces  résistantes, 
en  faveur  de  la  moindre  surface.  D'où  l'importance  d'une 
grande  vitesse  et  le  grand  avantage  de  réduire  la  surface  de 
pénétration. 

La  puissance  d'un  obus  dépend  de  la  grandeur  de  la  charge 
d'éclatement  ;  mais  une  grande  charge  d'éclatement  a  jus- 
qu'ici impliqué  un  grand  diamètre;  ce  qui  empêchait  par 
conséquent  d'obtenir  une  vitesse  grande  et  bien  soutenue,  et 
un  degré  suffisant  de  pénétration  pour  faire  sauter  les  ou- 
vrages en  terre  et  les  magasins  à  poudre,  perforer  les  mu- 
railles des  navires  ou  détruire  les  obstructions  des  rivières  et 
des  ports.  L'obus  à  flèche  serait  mieux  adapté  pour  tous  les 
usages  d'un  projectile  explosif. 

On  objecte  aussi  qu'il  y  a  perte  de  vitesse  initiale  dans 
l'emploi  de  canons  de  petit  diamètre,  où  l'emploi  d'une  quan- 
tité de  poudre  suffisante  entraine  nécessairement  l'usage  des 
gargousses  d'une  grande  longueur  ;  que  les  effets  de  l'explo- 
sion sur  la  durée  de  la  pièce  sont  beaucoup  plus  grands  avec 
de  pareils  diamètres,  d'où  la  gargousse  devrait  avoir  plus 
de  diamètre  que  de  longueur,  et  le  canon  devrait  avoir  une 
âme  plus  longue  que  d'habitude,  Quoique  n'entraînant  pas 
un  plus  grand  poids  de  métal. 

Le  canon  est  donc  une  bouche  à  feu  à  âme  lisse,  se  char- 
geant par  la  culasse,  d'un  calibre  plus  grand  que  d'habitude 
par  rapport  à  son  poids.  Le  diamètre  du  projectile  ne  dé- 
pend aucunement  du  diamètre  de  l'âme,  puisque  c'est  une 
flèche  au  moins  aussi  longue  que  le  canon,  et  d'un  diamètre 
tel  qu'on  le  désire,  avec  une  section  transversale  à  l'avant, 
ayant  de  1/5  à  1/8  de  la  section  de  l'âme.  La  même  bouche  â 
feu  lancera  des  projectiles  sphériques  pleins  ou  creux,  avec 
ou  sans  rayure. 

Un  des  principaux  traits  de  ce  système  est  la  facilité  et  la 
sûreté  de  la  course  du  projectile  à  flèche  dans  l'eau.  Il  ne 
ricochera  point  comme  un  boulet  rond  ou  un  boulet  rayé, 
mais  il  poursuivra  sa  direction  primitive  comme  dans  l'air. 
Ce  fait  indique  combien  il  sera  inutile  désormais  d'essayer  de 
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préserver  les  chaudières,  machines,  hélices  ou  soutes  à  pou- 
dre en  dessous  de  l'eau,  contre  les  effets  du  boulet  et  de 
l'obus  convenablement  formés.  Le  projectile  à  flèche  attein- 
dra la  carène  du  navire  au-dessous  de  la  flottaison  avec  la 
même  certitude  qu'au-dessus,  et  seulement  avec  une  légère 
diminution  de  poids  et  de  vitesse.  Le  navire  qui  pourrait 
résister  heureusement  à  un  coup  d'un  canon  à  flèche  de 
600  livres  ne  pourrait  pas  floUer  avec  sa  cuirasse.  Un  tel  pro- 
jectile représenterait  l'action  de  six  boulets  rayés  de  100  livres, 
agissant  simultanément  sur  la  même  surface. 

La  théorie  du  capitaine  Bâtes,  l'un  des  inventeurs  du  sys- 
tème, est  que  la  pénétration  et  la  portée  exigent  qu'un  pro- 
jectile d'une  puissance  de  pénétration  maximum  ait  une 
section  transversale  minimum.  Par  conséquent,  lorsqu'il  s'a- 
git de  pénétration,  la  flèche  doit  être  adoptée  de  préférence  à 
la  sphère,  au  cône  ou  au  cylindre,  tandis  que  c'est  ce  dernier 
qui  sera  préférable  pour  le  choc. 

Le  canon  Armslrong  de  70.  —  On  lit  dans  le  Naval  and 
MiUtary  Gazette,  du  11  juin  1864,  que  les  150  canons  de 
70  livres,  se  chargeant  parla  culasse,  construits  à  Woolwich, 
d'après  le  système  de  sir  W.  Armslrong,  et  sous  sa  surveil- 
lance, vont  être  transformés.  Le  tube  intérieur  sera  rem- 
placé par  un  autre  du  calibre  de  32;  la  culasse  sera  fermée, 
et  ils  deviendront  ainsi  des  canons  rayés,  se  chargeant  par 
la  bouche,  destinés  à  être  mis  au  service  de  la  flotte  le  plus 
UM  possible.  On  dit  que  les  pièces  seront  rayées  sur  le  même 
modèle  que  le  canon  Frederick,  qui  a  été  essayé  récemment 
à  Portsmouth.  En  outre  des  150  canons  de  70  de  l'arsenal  de 
Woolwich,  il  y  en  a  100  autres  à  l'usine  d'Elswick.  Pour 
ceux-ci,  on  prétend  que  la  compagnie  demande  11250  fr- 
pur  canon,  prix  que  le  département  de  la  guerre  trouve  trop 
élevé,  bien  qu'il  soit  nécessaire  non-seulement  de  changer  les 
tubes  et  de  les  transformer  en  canons  se  chargeant  parla  bou- 
che, mais  encore  de  les  allonger  par  la  culasse  Celte  dernière 
modification  est  nécessaire  parce  que  la  frette  de  renfort  ne 
paraît  pas  d'une  longueur  suffisante  pour  couvrir  la  charge  de 
poudre,  et  que  cette  partie  du  canon  paraît  trop  faible  pour 
l'effort  qu'elle  a  à  supporter.  Tous  les  canons  étaient  primiti- 
vement construits  avec  une  dimension  incapable  de  recevoir 
aucune  des  munitions  des  canons  hsscs  existants.  Le  système 
de  chargement  par  la  culasse,  ayant  été  depuis  considéré 
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comme  peu  sûr,  et  la  vateor  du  boulel  sphérique  étant  au- 
jourd'hui admise  pour  les  combats  de  près,  cette  modifica- 
tion et  cette  reconstruction  partielle  sont  devenues  néces- 
saires. Les  usines  à  canons  sont  aujourd'hui  en  plein  travail 
pour  la  transformation  désirée.  La  plus  grande  partie  des 
canons  de  9  pouces  (0n225)  qui  avaient  été  commandés,  sont 
presque  prêts.  On  a  l'intention  d'en  prendre  deux  pour  les 
mettre  à  bord  de  l'Enterprise,  à  la  place  de  pareil  nombre  de 
canons  de  68. 

Le  nouveau  système  d'affût  du  lieutenant-eoloneî  Shaw, 
destiné  à  recevoir  un  canon  sans  tourillons,  est  revenu  de 
Shœburyness  à  l'arsenal  de  Wooorwich,  pour  y  subir  quel- 
ques légères  modifications,  dont  le  but  est  de  manœuvrer  et 
de  pointer  le  canon  avec  plus  de  facilité  ;  on  cherche  à  ré- 
duire à  2  le  nombre  des  servants  qui  est  aujourd'hui  de  4. 
Ce  système  d'affût  est  d'ailleurs  très-approuvé. 

Armements  pour  la  pêche  de  la  morue  en  1Ô64.  —  Les  arme- 
ments effectués  en  1864,  pour  la  pèche  delà  morue  en  Is- 
lande, comprennent  263  navires,  jaugeant  21  256  tonneaux 
et  montés  par  4353  hommes.  Les  armements  effectués 
en  1863  comprenaient  seulement  235  navires,  jaugeant 
20  870  tonneaux  et  montés  par  3824  hommes.  Il  en  résulte, 
pour  la  campagne  de  1864,  une  augmentation  de  28  navires, 
de  1386  tonneaux  et  de  529  hommes. 

On  sait  qu'un  décret  en  date  du  9  octobre  1863  a  abrogé 
l'ordonnance  du  16  janvier  1840,  portant  défense  aux  na- 
vires expédiés  à  destination  de  la  pèche  de  la  morue  en 
Islande  de  quitter  nos  ports  avant  le  l"  avril.  Les  pécheurs 
demeurent  libres,  aujourd'hui,  de  partir  quand  bon  leur 
semble  et  nous  avons  pensé  qu'it  ne  serait  pas  sans  intérêt 
de  (aire  connaître  dans  quelle  mesure  ils  ont  profité  du 
bénéfice  des  dispositions  du  décret  précité. 

Sur  263  navires  armés  cette  année  pour  l'Islande,  2  sont 
partis  le  11  mars,  3  le  12,  1  le  15,  7  le  16,  18  le  17,  5  le  18, 
24  le  19,  16  le  20,  25  le  21,  20  le  22,  7  le  23,  9  le  24  ;  les  126 
autres  ont  successivement  mis  à  la  voile  du  26  mars  au 
8  avril,  époque  du  départ  du  dernier  bâtiment. 

Les  navires  expédiés  à  destination  de  la  pèche  de  la  morue 
à  Terre-Neuve  ont  également  quitté  nos  ports  dans  ces  der- 
niers temps.  Leur  nombre  s'élève  à  180,  leur  tonnage  à 
30  784  et  te  chiffre  des  hommes  d'équipage  à  7141.  L'année 
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dernière,  239  navires,  jaugeant  36033  tonneaux,  montés  par 
9428  hommes  avaient  été  armés  pour  cette  pèche. 

La  différence  en  moins  (59  navires  et  2287  hommes),  qui 
se  remarque  pour  la  campagne  de  1864,  provient  de  ce  que 
les  résultats  de  la  pèche  ont  été  défavorables  dans  les  der- 
nières années  ;  mais  celte  situation  peut  n'être  que  tempo- 
raire. Il  y  a  des  fluctuations  dans  les  pèches  comme  dans 
tous  les  produits  naturels  sur  lesquels  l'homme  est  habitué 
à  compter.  Depuis  quelques  années,  la  morue  devient  plus 
rare  sur  les  côtes  de  Terre-Neuve.  Le  même  effet  s'est  pro- 
duit autrefois  pour  le  hareng  dans  la  mer  du  Nord,  et  c'est 
justement  lorsque  les  appréhensions  les  plus  sérieuses  étaient, 
en  quelque  sorte,  légitimées  par  le  mauvais  succès  de  plu- 
sieurs campagnes  successives  que  ce  poisson  est  revenu  plus 
abondant  que  jamais  dans  les  parages  qu'il  semblait  avoir 
désertés. 

Entreprise  cette  année  avec  un  moins  grand  nombre  de 
navires,  la  pêche  de  la  morue  à  Terre-Neuve  peut  entrer  dans 
une  période  plus  fructueuse.  Constatons  en  môme  temps  que 
si  les  armements  pour  Terre-Neuve  ont  diminué,  les  expé- 
ditions pour  l'Islande  augmentent  dans  une  proportion  sen- 
sible qui  est  bien  faite  pour  rassurer  sur  l'avenir  de  l'industrie 
de  la  pêche  de  la  morue. 

Culture  du  coton  en  Cochinchine.  —  U  Courrier  de  Saigon 
publie  les  renseignements  suivants  sur  la  culture  et  le  com- 
merce des  cotons  dans  le  Long-than,  province  de  Bien-hoâ: 

<  On  cultive  deux  espèces  de  coton  dans  cette  province  :  le 
bông-taû  et  le  bông-sè  ;  le  premier  est  originaire  de  Chine, 
ainsi  que  l'indique  son  nom  de  bông-taû  qui  veut  dire  coton 
du  pays  des  navires ,  le  second  est  originaire  du  pays;  quatre 
à  cinq  mois  suffisent  pour  la  culture  du  coton  qui  se  fait  de 
la  huitième  à  la  première  lune,  c'est-à-dire  du  mois  d'oc- 
tobre au  mois  de  février. 

Le  bông-taû  est  plus  blanc  et  plus  soyeux  que  le  bông-sè  ; 
son  fruit  est  plus  gros  et  plus  facile  à  nettoyer,  mais  il  ne 
donne  qu'un  fil  et  qu'un  tissu  peu  solides. 

Le  bông-sè  est  difficile  à  nettoyer  avec  les  procédés  rudi- 
mentaires  employés  par  les  Annamites  ;  mais  l'industrie  eu- 
ropéenne triompherait  aisément  de  cet  obstacle  ;  le  fruit  est 
plus  petit  que  celui  du  bông-taû,  mais  il  est  beaucoup  plus 
abondant  et  d'un  rendement  égal  à  celui  des  meilleures  es- 
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pèces  de  la  Chine.  Il  donne,  en  outre,  un  fil  et  un  tissu 
solides. 

En  ce  moment  (avril  1864),  le  colon  est  cher,  les  demandes 
sont  nombreuses  et  la  production  de  la  province  a  été  mé- 
diocre. Ce  sont  les  barques  des  provinces  du  Nord  ou  les 
jonques  chinoises  qui  l'exportent  presque  exclusivement  ;  le 
commerce  européen  ne  semble  pas  s'être  encore  préoccupé 
de  cette  branche  de  commerce  qui  peut  cependant  procurer 
de  beaux  bénéfices.  On  vend  le  coton  au  poids  par  petits  lots 
de  2  à  3  kilogrammes;  quand  il  est  abondant,  on  le  paye  au 
poids  de  la  ligature.  Ainsi,  on  mettra  dans  l'un  des  plateaux 
de  la  balance  deux  ligatures  et  Ton  chargera  l'autre  plateau 
de  coton  jusqu'à  ce  que  les  deux  plateaux  se  fassent  équilibre  ; 
on  donnera  alors  cette  quantité  de  coton  pour  deux  liga- 
tures ;  mais  en  ce  moment  une  masse  de  coton  pesant  une 
ligature  et  huit  tayens  se  vend  jusqu'à  cinq  ligatures. 

Gomme  la  ligature  pèse  1400  grammes  et  qu'elle  vaut  en- 
viron 1  franc  de  notre  monnaie,  le  coton  vaudrait  en  temps 
ordinaire  0  fr.  786  le  kilogramme,  aujourd'hui,  ce  même 
poids  se  paye  environ  2  fr. 

Les  tissus  européens  commencent  à  faire  une  rude  con- 
currence aux  tissus  indigènes;  cependant,  on  tisse  encore 
beaucoup  en  Cochincbine,  surtout  des  étoffes  grossières  ;  les 
vêtements  du  bas  peuple  et  des  matas  sont  de  fabrication  in- 
digène. 

Les  terrains  rougeatres  sont  ceux  qui  conviennent  le  mieux 
à  la  culture  du  coton;  les  terrains  sablonneux  ne  produisent 
qu'un  coton.maigre  et  peu  soyeux. 

Les  cultivateurs  annamites  ont  la  mauvaise  habitude  de  ne 
pas  séparer  avec  soin  les  graines  des  deux  espèces  ;  il  en 
résulte  qu'il  est  fort  rare  de  trouver  du  bông-tan  qui  ne  soit 
pas  mélangé  de  bông-sè  et  réciproquement. 

L'immigration  dans  les  colonies  anglaises.  —  Il  résulte  d'un 
document  parlementaire  anglais  que,  de  1843  à  1863,  il  a 
été  introduit  dans  les  colonies  de  la  Grande  -  Bretagne 
470  468  émigrants  de  toute  origine,  dont  164  505  aux  An- 
tilles et  à  la  Guyane  et  305  963  à  Maurice.  JLe  relevé  ci -après 
indique  les  pays  d'origine  de  ces  immigrants  : 


Digitized  by  Google 


—  624  — 


Immigrants  introduits  ai»  Antilles  et  à  la  Guyane. 


Grande-Bretagne   36 

Madère   27  575 

Iles  du  Cap  vert.-.   1 198 

Açores   164 

Sierra-Leene   12382* 

Cote  de  Kro   38) 

Sainte-Hélène   14002 

Indes-Orientales   86537 

Chine   lî  566 

Canada   145 

A  reporter   153985 


Report           ....  153985 

États-Unis   70 

Indes-Occidentales  anglais.  7  381 

La  Havane   347 

Saba   ?3 

Surinara.  ...........  SI 

&io  de  Janeiro   1 320 

Pays  non  indiqués».   367 

Directement  de  négriers 

capturés  ou  naufragés.  .  981 

Total   164  505 


Ces  164505  immigrants  ont  été  répartis  de  h  manière  sui- 
vante entre  les  diverses  colonies  : 


Jamaïque   18  569 

Guyane   91 390 

Trinidad   39  093 

Sainte-Lucie   2833 

Saint- Vincent   2149 

Grenade.   3  937 

Artpêrter   157  971 


,  »  • ......  tt7>  97 1 

Antigue   3  £95 

Saint-Kitt's,   1806 

Nevis   427 

Tobago   517 

  389 

Total   Î64  505 


immigrants  introduits  à  Maurice. 


Ibo,  côte  orient.  d'Afrique  325 

Madagascar.  '.   39 

Aeten   632 

Indes  orientales   302  627 

A  reporter   303  623 


Report*,,.   303 «23 

Chine   843 

Directement  de  navires  né- 
griers.  U97 

Total   305963 


Pendant  la  même  période  de  temps  (1843-1863),  85  401  im- 
migrants ont  été  rapatriés  dans  leurs  pays,  à  savoir:  1844  de 
la  Jamaïque,  5412  de  la  Guyane,  2680  de  la  Trinidad  et 
75465  de  Maurice. 

Nouvelles  de  M.  Mage.  —  On  a  reçu  à  Saint-Louis  la  lettre 
suivante  du  commandant  deBakel,  M.  le  capitaine  Falliu: 

«  Baktl,  fe  5  avril.  —  Deux  toucouleurs  arrivés  hier  soir 
de  Ségou  donnent  les  nouvelles  suivantes;  pendant  qu'ils 
étaient  encore  à  Ségou,  dans  le  mois  de  février,  MM.  Mage  et 
Quentin  sont  arrivés  dans  cetle  ville  et  ont  été  parfaitement 
reçus  par  le  fils  d'El-hadj-Omar,  qui  y  règne  ;  ils  faisaient 
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leurs  préparatifs  de  départ  pour  se  rendre  à  Hamdou- Allah, 
capitale  du  Macina,  où  se  trouvait  el  hadj  Omar. 

«  Dans  le  cours  de  son  voyage  de  Koundian  à  Ségou, 
M.  Mage  avait  été  attaqué  par  des  pillards;  mais  grâce  à  son 
escorte,  aidée  par  un  renfort  que  lui  avait  donné  Boubakar- 
Ciré,  chef  du  Diangounlé,  il  avait  mis  ces  malfaiteurs  en  fuite 
et  leur  avait  fait  deux  prisonniers,  qu'il  avait  remis  au  fils 
d'el  hadj  Omar.  M.  Mage  a  passé  le  Djoli-Ba  (Niger)  à  Nia- 
mina.  Des  quatre  mulets  qu'il  avait  emmenés  de  Bakel,  il 
ne  lui  en  restait  que  deux  ;  les  conlrées  qu'il  a  traversées 
étaient  tranquilles  et  complètement  soumises  à  el  hadj 
Omar.  » 

De  nouvelles  correspondances  annoncent  que  nos  voya- 
geurs n'ont  quitté  le  Ségou  que  le  30  mars  dernier,  en  route 
pour  Hamdou-Allah.  Cette  ville  est  située  sur  la  rive  droite  du 
Niger,  à  400  kilomètres  environ  au  S.  0.  de  Tombouclou. 

Ces  mêmes  correspondances  nous  apprennent  qu'un  lieu- 
tenant de  spahis  sénégalais,  M.  Pfrraud,  est  parti  de  Snint- 
Louis  le  14  mai  pour  se  rendre  à  Tombouclou  avec  le  fils  du 
cheikh  de  cette  dernière  ville,  qui  était  venu  rendre  visite  au 
gouverneur  du  Sénégal.  Cet  ofiieier  emmène  avec  lui  deux 
soldats  et  un  interprète  indigènes.  Arrivé  à  Tombouctou, 
M.  Pen  aud  doit  engager  un  des  fils  du  cheikh  Bekhay  à  faire 
avec  lui  le  voyage  de  l'Algérie  à  travers  le  désert. 

Combat  entre  FAabama  et  k  Kearseage.  —  On  lit  dans  le 
Moniteur  officiel  du  24  juin  :  Les  renseignements  qui  nous  sont 
parvenus  sur  le  drame  accompli  dimanche  dernier  dans  les 
eaux  de  Cherbourg  nous  permettent  d'entrer  aujourd'hui  à 
ce  sujet  dans  quelques  détails.  De  nombreux  spectateurs  se 
pressaient  sur  la  digue,  dans  les  embarcations,  et  tous  les 
marins  des  bâtiments  présente  sur  rade  s'étaient  répandus 
dans  les  mâtures  pour  assister  à  ce  terrible  duel  dont  ils  ne 
suivaient  cependant  que  difficilement  les  diverses  phases,  à 
cause  de  la  distance  considérable  qui  les  séparait  du  champ 
de  bataille. 

L'armement  du  Kearseage  se  composait  de  7  pièces,  dont  2 
du  calibre  de  1 1  pouces,  à  âme  lisse  et  montées  sur  des  affûts 
à  pivot*.  De  plus,  il  était  blindé  par  le  travers  de  la  machine 


1.  Armement  du  Kearseage:  4  pièces  de  32  ;  2  canons  à  pivot,  l'un  de 
27  centimètres  ààme  lisse,  lançant  des  projectiles  pleins  do  190  à  200  livres 

hf.v.  mar.  —  juillet  1 8*>A .  'lO 
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et  jusqu'à  la  flottaison  au  moyen  d'une  cbalae  d'ancre  de 
frégate,  disposée  en  plis  jointtl's  verticaux,  recouverts  d'un 
soufflage  en  bois. 

L'Alabama,  d'un  échantillon  plus  faible,  n'était  protégé, 
quant  à  lui,  par  aucun  blindage,  et  son  artillerie  se  compo- 
sait de  6  canons  de  32  cl  2  carions  de  68  à  pivot1. 

Le  capitaine  Sommes  de  l'Alabama  avait  annoncé  depuis 
l'apparition  du  Kerscage  dans  les  eaux  de  Cherbourg,  qu'il 
était  déterminé,  malgré  la  disproportion  de  ses  forces,  à 
partir  en  plein  jour  pour  attaquer  son  adversaire,  aussitôt 
qu'il  aurait  renouvelé  son  approvisionnement  de  combus- 
tible. 

En  effet,  samedi  dernier,  vers  3  heures  du  soir,  il  infor- 
mait le  préfet  maritime  qu'il  appareillerait  le  lendemain  à 
9  heures  du  matin.  En  recevant  cet  avis,  le  vice-amiral 
Dupouy  avait  à  se  préoccuper  de  faire  observer  les  règles  de  la 
neutralité.  En  conséquence,  lorsque  le  dimanche,  à  9  heures, 
l'Alabama  alluma  ses  feux,  la  (régate  la  Couronne  reçut  Tordre 
de  chantier,  et  à  10  heures  1/2  elle  appareillait  et  suivait  à 
distance  le  bâtiment  confédéré  jusque  vers  les  limites  des 
eaux  françaises.  Dès  qu'elle  eut  acquis  la  certitude  que  la 
rencontre  ne  pouvait  avoir  lieu  en  dedans  de  cette  limite,  elle 
rentrait  à  Cherbourg. 

La  présence  de  la  Couronne  en  dehors  de  la  digue  aurait 
pu  avoir  des  inconvénients  graves,  amener  dans  certains  cas 
des  complications  ou  des  interprétations  fâcheuses,  et,  obli- 
gée de  rester  dans  les  eaux  territoriales,  cette  frégate  se 
serait  trouvée  de  toute  manière,  au  moment  du  sinistre,  à 
une  trop  grande  distance  des  combattants  pour  contribuer 
efficacement  au  sauvetage  des  naufragés. 

En  sortant  de  Cherbourg,  l'Alabama  a  fait  route  directe- 
ment sur  U  Kearseage,  et  vers  1 1  heures  1/2,  il  a  tiré  le  pre- 
mier coup  de  canon.  Une  vive  canonnade  n'a  pas  lardé  à 
s'engager.  Il  était  évident  que  l'Alabama  manœuvrait  pour 
aborder  son  adversaire;  plus  faible  que  leKearseage  sous  tous 


et  des  obus  de  130  livres;  1  canon  à  pivot  rayé  de  28  livres.  Déplacement, 
1031  tonneaux. 

1.  Armement  de  l'Alabama  :  6  pièces  de  32  ;  2  canons  à  pivot,  l'un  de 
8  pouces  (0-203)  à  âme  lisse,  l'autre  de  7  pouces  (0'178)  à  10  rayures,  sys- 
tème Blakeley,  projectiles  creux,  ogivaux  et  à  percussion.  Équipage. 
120  hommes;  déplacement,  682  tonneaux:  longueur,  211  pieds  6  pouces; 
largeur,  31  pieds  8  pouces;  profondeur,  17  pieds  8  pouces. 


Digitized  by  Google 


—  627  — 

les  rapporté,  iï  avait  intérêt  à  suppléer  à  l'infériorité  dé  son 
artillerie  par  un  combat  corps  à  corps,  et  à  mettre  à  profit 
l'élan  que  la  hardiesse  de  son  attaque  avait  inspiré  à  son 
équipage.  Mais  le  capitaine  AVinslow,  du  Kearseage,  confiant 
dans  la  puissance  de  ses  gros  canons  et  dans  la  facilité  d'évo- 
lutions de  son  bâtiment,  a  toujours  su  éviter  la  manœuvre 
du  capitaine  Sommes  . 

An  bout  d'une  heure  de  combat  environ,  on  a  vu  le  feu  de 
VAlabama  se  ralentir.  Eu  môme  temps  il  se  dirigeait  vers  Cher- 
bourg en  établissant  ses  voiles  de  l'avant.  On  aperçut  alors 
des  colonnes  de  vapeur  et  de  fumée  S'échapper  de  ses  éeou- 
Hlles.  On  crut  un  instant  à  un  incen  lie,  m  lis  cette  vapeur 
était  produite  par  l'eau  qui  envahissait  le  navire  et  qui,  par- 
venue à  la  hauteur  des  fourneaux,  en  éteignait  les  feux. 

Le  bâtiment  avait  en  etfet  reçu  en  enfilade  un  obus  énorme 
(de  130  livres)  qui  avait  pro  luit  une  voie  d'eau  impossible  à 
aveugler.  Milgré  cette  avarie,  l'Ahbama  n'avait  p)int  ammé 
son  pavillon.  Le  Kearseaje  le  poursuivait  et  continuait  à  le 
canonner  vivement,  venant  eu  travers  pour  lui  envoyer  sa 
Bordée  en  enfilade. 

Enfin,  dépassant  VAlabami,  dont  la  vitesse  diminuait  de 
plus  en  plus,  le  Kerseajc  lança  une  dernière  bordée  par  le 
travers  et  se  plaça  entre  sm  adversaire  et  la  côte  pour  lui 
couper  la  retraite. 

C'est  à  ce  moment  que  l  Alibami  s'enfonça  dans  les  eaux  , 
l'arrière  plongeant  le  premier,  tandis  que  l'équipage  se  ré- 
fugiait sur  l'avant,  qui  ne  tarda  pas  a  disparaître  à  sou  tour. 
Le  bâtiment  fédéral  se  rapprocha  alors  et  recueillit  72  homme  s 
dont  11  blessés. 

Un  yacht  à  vapeur  anglais,  sorti  de  Cherbourg  en  même 
temps  que  VAlabama,  et  qui  s'était  tenu  dans  le  voisinage  des 
deux  combattants,  s'approcha  immédiatement  et  eut  le  tempfc 
de  sauver  le  capitaine  Sommes  et  une  quarantaine  d'hommes 
qu'il  a  conduits  à  Southampton. 

Un  bateau  pilote  de  Cherbourg,  qui  se  trouvait  également 
près  du  lieu  du  combat,  a  recueilli  9  naufragés  qu'il  a  ra- 
menés dans  le  port. 

Après  avoir  séjourné  un  certain  temps  sur  le  pointoù/M/a- 
bama  avait  coulé,  et  s'être  assuré  qu'il  n'y  avait  plus  per- 
sonne à  sauver,  le  Kearseage  s'est  dirigé  vers  Cherbourg,  où  il 
a  mouillé  à  cinq  heures  du  soir. 

Les  blessés,  au  nombre  de  14,  dont  3  fédéraux,  ont  été 
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transportés  à  l'hôpital  de  la  marine  où  Us  reçoivent  tous  les 
soins  que  l'humanité  réclame  et  que  le  préfet  maritime* s'est 
empressé  de  leur  prodiguer. 

Nous  devons  ajouter  que  le  commandant  du  Kearseage  est 
venu  remercier  l'amiral  Dupouy  de  ses  procédés,  en  lui  af- 
firmant de  nouveau  qu'il  avait  toujours. eu  l'intention  de  res- 
pecter scrupuleusement  les  eaux  françaises,  mais  qu'il  ne  lui 
en  savait  pas  moins  gré  de  ce  que  la  Couronne,  en  rentrant 
dans  la  rade  de  Cherbourg,  avait  témoigné  de  la  confiance 
qu'on  avait  eue  dans  les  assurances  qu'il  avait  données. 

De  leur  côté,  les  officiers  de  VAlabama  présents  à  Cher- 
bourg sont  également  venus  exprimer  au  préfet  maritime, 
en  leur  nom  et  au  nom  de  l'équipage,  leurs  reconnaissance 
pour  les  égards  et  les  soins  dont  ils  ont  été  l'objet  tant  avant 
qu'après  le  combat.  » 

Voici  maintenant  le  rapport  officiel  adressé  par  le  capi- 
taine Semmes  à  M.  Mason,  agent  de  la  confédération  du  sud 
à  Londres  : 

Southampton,  le  2i  juin  1864.  Monsieur,  j'ai  l'honneur  de 
vous  informer  que,  suivant  l'intention  que  je  vous  avais  déjà 
fait  connaître,  j'ai  quitté  la  rade  de  Cherbourg  entre  9  et 

10  heures  dans  la  matinée  du  19  juin,  dans  le  but  d'aller 
combattre  le  steamer  ennemi  Kerseage,  qui  croisait  au  large 
depuis  plusieurs  jours.  En  sortant  de  la  rade,  nous  aperçûmes 
l'ennemi,  le  cap  au  large,  à  une  distance  de  7  milles  environ. 
Nous  fumes  trois  quarts  d'heure  à  nous  approcher  de  lui. 
J'avais  préalablement  placé  tous  mes  canons  à  tribord,  et 
pris  toutes  mes  dispositions  pour  engager  l'ennemi  de  ce. 
v  ûir*.  Lorsque  nous  fûmes  à  environ  un  mille  et  quart  de  lui, 

11  vira  de  bord  soudainement,  et  mettant  le  cap  à  terre,  il 
nous  présenta  sa  batterie  de  tribord.  Nous  étions  alors  à  un 
mille  l'un  de  l'autre;  j'ouvris  le  feu  avec  un  boulet  plein  au- 
quel il  répondit  quelques  minutes  après,  et  le  feu  devint  très- 
actif  de  part  et  d'autre. 

L'ennemi  se  mit  à  chauffer  à  toute  vapeur,  et  pour  éviter 
de  nous  dépasser,  de  même  que  pour  conserver  respective- 
ment l'usage  de  nos  batteries  de  tribord,  il  devint  nécessaire 
de  combattre  en  cercle,  les  deux  navires  manœuvrant  au- 
tour d'un  centre  commun,  et  conservant  entre  eux  une  dis- 
tance d'un  quart  à  un  .demi-mille. 

Lorsque  nous  fûmes  à  une  bonne  dislance  d'obus,  nous  lui 
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envoyâmes  de  ces  projectiles.  Dix  ou  quinze  minutes  après 
le  commencement  de  l'action,  notre  corne  de  brigantine  fut 
enlevée,  et  notre  pavillon  tomba.  Il  fut  immédiatement  rem- 
placé par  un  autre  pavillon  bissé  en  téle  du  mât  d'artimon. 
Le  feu  devint  bientôt  très-actif;  les  boulets  et  les  obus  de 
l'ennemi  commencèrent  à  frapper  notre  coque,  renversant, 
tuant  et  mettant  bors  de  combat  un  certain  nombre  d'hom- 
mes dans  diverses  parties  du  navire. 

ATapercevant  que  nos  obus,  bien  que  paraissant  faire  ex- 
plosion sur  les  flancs  du  navire  ennemi,  ne  lui  faisaient  que 
peu  de  mal,  je  repris  le  lire  à  boulet  plein  que  j'alternais  de 
temps  en  temps  avec  des  obus. 

Au  bout  d'une  heure  dix  minutes,  il  me  fut  démontré  que 
notre  navire  était  en  état  de  couler,  les  obus  de  l'ennemi 
ayant  éclaté  sur  nos  flancs  et  entre  nos  ponts,  et  fait  de 
larges  ouvertures  par  lesquelles  l'eau  s'engouffrait  avec 
violence. 

Pendant  quelques  instants,  j'eus  l'espoir  que  nous  pour- 
rions regagner  les  côtes  de  France,  et,  dans  ce  but  je  fis 
chauffer  à  toute  vapeur  et  mettre  dehors  toutes  les  voiles  au- 
riques.  Mais  l'eau  nous  gagnait  à  tel  point,  que  les  feux  furent 
bientôt  éteints  dans  les  chaudières ,  et  nous  étions  évidem- 
ment sur  le  point  de  couler.  Je  fis  alors  amener  le  pavil- 
lon afin  d'éviter  une  plus  grande  perle  d'hommes,  et  j'en- 
voyai un  canot  à  l'ennemi  pour  le  prévenir  de  notre  situation. 

Quoiqu'une  distance  de  400  yards  seulement  nous  séparât, 
l'ennemi  tira  encore  cinq  fois  sur  nous  après  que  nous 
eûmes  amené  le  pavillon.  Il  est  charitable  de  supposer  qu'un 
navire  appartenant  à  une  nation  chrétienne  ne  pourrait  pas 
avoir  agi  ainsi  avec  intention. 

Nous  fîmes  alors  tous  nos  efforts  pour  sauver  les  blessés  et 
ceux  des  mousses  qui  ne  pouvaient  pas  nager.  Ils  furent  em- 
barqués dans  les  canots  de  l'arrière,  les  seuls  qui  me  res- 
tassent, les  canots  du  milieu  ayant  été  mis  en  pièces. 

Vingt  minutes  environ  après  l'extinction  de  mes  feux,  le 
navire  étant  sur  le  poinl  de  disparaître,  tout  le  monde, 
d'après  les  ordres  qui  avaient  élé  précédemment  donnés  à 
l'équipage,  se  jeta  à  la  mer  et  chercha  à  se  sauver  à  la  nage. 

Après  que  le  navire  eut  coulé ,  nous  ne  vîmes  aucune  em- 
barcation de  l'ennemi  venir  vers  nous  ;  mais  heureusement 
le  yacht  à  vapeur  Deerhound,  appartenant  à  un  gentleman  du 
Lancashire,  M.  Lancastcr,  qui  était  lui-même  à  bord,  s'avança 
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au  milieu  des  hommes  de  mon  équipage  qui  se  noyaient  et 
prit  à  bord  un  certain  nombre  d'ot/iciers  et  de  matelots.  Je 
fus  assez  heureux  moi-même  pour  me  sauver  a  l'abri  du 
pavillon  neutre ,  ainsi  que  quarante  autres,  moi  compris.  U 
Kemage  alors  seulement  envoya  un  canot  et  peu  après  un 
second. 

Vous  trouverez  ci-joint  la  liste  des  tués  et  blessés  et  4e 
ceux  qui  ont  été  recueillis  par  k  Deerhound.  Les  autres,  il  y 
a  lieu  de  l'espérer,  ont  été  sauvés  par  l'ennemi  et  par  deux 
bateaux  pilotes  français  qui  se  trouvaient  heureusement  près 
du  li^eu  du  combat. 

A  la  fin  de  l'action,  ceux  de  nos  officiers  qui  passèrent  le 
long  du  navire  ennemi  avec  les  blessés  s'aperçurent  que  sa 
partie  centrale,  do  chaque  bord,  était  complètement  blindée. 
Ce  blindage  avait  été  fait  avec  des  chaînes  construites  ad  hoc, 
et  disposées  perpendiculairement  depuis  le  plat-bord  jusqu'à 
la  ligne  de  flottaison.  Le  tout  était  recouvert  par  un  spulflage 
extérieur  en  bois  mince  qui  ne  donnait  aucune  indication  du 
blindage  en-dessous.  Ce  soufflage  en  bois  avait  été  (déchiré 
dans  toutes  les  directions  par  nos  boulets  et  nos  obus  ;  les 
chaînes  étaient  brisées  et  dentelées  en  bien  des  endroits,  et 
enfoncées  partiellement  dans  la  muraille.  Le  navire  était  en- 
core, malgré  cela,  très-efticacement  protégé  dans  cette  partie 
contre  nos  boulets.  Le  bâtiment  était  considérablement  en- 
dommagé dans  d'autres  parties,  mais  il  m'est  impossible  de 
préciser  à  cet  égard. 

Mes  officiers  et  mon  équipage  se  sont  bravement  et  erme- 
meni  conduits,  et,  bien  qu'ils  aient  perdu  leur  navire,  ils  n'ont 
pas  perdu  l'honneur.  Quand  tout  le  monde  a  si  noblement 
fait  son  devoir,  il  serait  supeiflu  de  faire  des  citations  person- 
nelles. Je  ne  peux  cependant  pas  m'ûler  le  plaisir  de  dire  que 
M.  &ell?  mon  premier  lieutenant,  mérite  des  éloges  particu- 
liers pour  la  bonne  tenue  du  navire  avant  l'acliou,  tant  sous 
le  rapport  de  la  batterie,  que  du  magasin  à  poudre  et  des 
chambres  à  obus.  H  m'a  bien  secondé  pendant  le  combat 
par  son  sang-froid  et  son  jugement. 

L'ennemi  était  plus  fort  que  moi,  comme  tonnage,  artillerie 
et  équipage,  mais  je  n'ai  su  qu'après  l'autiou  qu'il  était  blindé. 

Notre  perte  totale  est  de  9  tués  et  21  blessés. 

J'ai  l'honneur  d'être  votre  très-humble  et  très-obéissant 
serviteur. 

p.  S  km  mes,  capitaim. 
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Expérience  d'artillerie  à  Shœburyness.  —  On  lit  dans  le  Times 
du  20  juin:  Vendredi  dernier  a  eu  lieu  a  Shœburyness  Tune 
des  plus  importantes  séries  d'expériences  qui  aient  été  diri- 
gées par  le  comité  des  essais  de  plaques  cuirassées. 

La  cible,  qui  avait  6°%  10  *"r  2», 74,  était  établie  d'après  le 
modèle  du  Lord  Warden,  qui  est  en  construction  à  Chatham. 
Elle  représentait  la  muraille  ordinaire  d'un  navire  cuirassé 
en  boi6,  avec  l'addition  d'un  revêtement  en  fer  (iron  skin)  en 
dehors  des  couples.  Ces  couples  étaient  en  chêne  d'Angleterre 
de 0^,32  d'épaisseur,  fortifiés  par  des  liaisons  diagonales,  au 
moyen  de  bandes  de  fer  de  0m,  15  de  large  sur  0m, 031  d'épais- 
seur. En  dehors  de  ce  réseau  était  appliqué  le  bordé  intérieur 
de  0", 20  d'épaisseur ,  et  ensuite  un  revêlement  complet  en 
fer  forgé  de  0m,037  d'épaisseur.  En  dehors  de  ce  revêtement 
il  y  avait  encore  0m,228  de  chêne,  qui  était  de  nouveau  pro- 
tégé par  des  plaques  en  fer  laminé  de  0a,ll  d'épaisseur  sur 
6",  10  de  long  et  1«,22  de  large.  Ainsi  l'épaisseur  totale  de  la 
cible  ou  du  Lord  Warden,  sur  le  modèle  duquel  la  cible  a 
été  construite,  était  de  0m,90  dont  0-,152  de  fer  et  0-,748  de 
bois.  Ajoutez  à  cette  masse  4  baux  de  pont  en  chêne  ayant 
en  moyenne  0m,38d'équarrissage  et  àchaque  bau  une  courbe 
en  fer  massif  pesant  environ  200  kil.  Les  chevilles  des  plaques 
de  cuirasse  avaient  0m,64  de  diamètre,  et  les  baux  qui  repré- 
sentaient les  ponts  supérieur  et  inférieuret  qui,  ayant  0a,101 
d'épaisseur,  étaient  établis  derrière  la  cible,  ajoutaient  à  la 
solidité  du  tout.  En  théorie,  on  supposait  que  la  tôle  intérieure 
de  0a,037  d'épaisseur  placée  au  milieu  des  masses  de  bois  de 
chêne  sur  lesquelles  s'appuyait  la  cuirasse  de  0",  11,  serait 
suffisante  pour  résister  à  un  boulet  quelconque.  Cette  théorie 
s'écroula  complètement  devant  les  arguments  de  boulets  en 
acier  lancés  par  la  batterie  la  plus  puissante  qui  ait  jamais 
été  dirigée  contre  une  cible  à  Shœburyness.  Il  y  avait  en  posi- 
tion vis-à-vis  la  cible,  6  canons  Armstrong  du  système  Coil, 
et  rayés  d'après  le  système  Shunt,  Ils  lançaient  des  boulets 
en  acier  du  poids  de  45  kil.  à  136  kil.,  et  ils  ont  été  tirés  avec 
des  charges  de  poudre  qui  variaient  entre  11  kil.  et  22  kil.  670. 

Comme  ce  sont  les  résultats  qui  intéressent  principalement 
le  public  dans  ces  occasions,  il  est  inutile  de  donner  le  détail 
de  cuuque  boulet  tiré.  Il  suffira  de  dire  que  chaque  boulet 
tra?ersa  complètement  la  cuirasse  extérieure,  et  produisit  des 
désordres  puif  ou  moins  sérieux  dans  l'intérieur  du  matelas. 
Ce  résultat  ayant  été  accompli  par  le  moins  efficace  des  pro- 
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jecliles,  on  en  a  la  preuve  qu'une  cuirasse  de  0n,,l  1  n'a  aucune 
chance  de  résister  à  des  canons  de  100  livres,  lançant  des 
projectiles  en  acier. 

Les  résultais  fournis  par  les  canons  du  système  Shunt  lan- 
çant des  projectiles  en  acier  ont  été  de  200  pour  100  au 
inoins  supérieurs  à  ceux  qu'avaient  donnés  l'anuée  prédé- 
dcnle  les  canons  Annstrong  se  chargeant  par  la  culasse, 
lançant  des  projectiles  à  tète  conique  en  fonte  de  fer. 

Le  léger  canon  de  0m,\7S  de  l'amiral  Frederick  fit  beaucoup 
mieux  qu'on  ne  s'y  atlendait,mais  les  résultats  de  tous  lescanons 
furent  éclipsés  naturellement  par  le  gros  canon  Armstrong 
de  0W,233  de  diamètre  chargé  avec  19k,950  de  poudre  et  un 
projectile  en  acier  du  poids  de  99k,750.  Ce  canon  devait  être 
de  300  livres  (136k),  mais  au  lieu  d'être  foré  au  calibre  de 
0W}266>  il  n'a  été  foré  qu'au  calibre  de  0m,233,  laissant  le 
surcroît  d'épaisseur  de  métal  pour  permettre  à  la  pièce  de 
résister  à  presque  toute  charge  quelconque  de  poudre  et  de 
projectile.  Ce  terrible  projectile  frappa  la  cible  avec  une  vi- 
tesse de  kkbm  par  T,  et  non-seulement  la  traversa  net,  mais 
encore  franchissant  une  partie  du  banc,  il  alla  tomber  en  mer 
à  environ  un  mille.  La  ruine  qu'il  produisit  au  dos  de  la  cible 
fut  complète  :  au  point  frappé,  d'énormes  fragments  volè- 
rent en  éclats  au  loin  et  de  tous  les  côtés;  une  des  courbes 
en  fer  massif  fut  brisée  et,  chassée  à  30m  de  la  cible,  elle 
frappa  dans  son  passage  un  bloc  de  granit,  dont  elle  détacha 
un  nuage  de  fragments.  Quels  terribles  effets  eût  produit 
cette  courbe  en  traversant  l'entrepont  encombré  de  monde 
d'un  bâtiment  de  guerre.  La  quantité  de  gros  fragments  in- 
formes laissés  aux  environs  montrait  que  M.Reed  avait  com- 
mis une  faute  sérieuse  en  ne  mettant  pas  un  doublage  inté- 
rieur en  fer  forgé  pour  empêcher  ces  auxiliaires  meurtriers 
de  venir  en  aide  aux  boulets  ennemis. 

Le  canon  Somerset,  de  0m,233,  qui  ne  pèse  que  6te,500,  était 
destiné  à  devenir  un  canon  lisse  de  1001  lançant  des  boulets 
sphériques.  Mais  la  bouche  à  feu  essayée  vendredi  était  rayée 
et  ainsi  améliorée,  on  pourrait  dire  qu'elle  a  accompli  de 
grandes  choses,  si  l'on  perdait  de  vue  qu'il  y  a  plus  de  4  ans, 
M.  Whitworth,  avec  son  canon  de  70,  a  envoyé  un  boulet  à 
travers  la  cuirasse  de  10e  du  Trusty.  Ce  canon  Somerset, 
chargé  avec  un  obus  en  acier  de  77k,078,  contenant  3k,173  de 
poudre  d'éclatement,  et  tiré  à  la  charge  de  9k,068  de  poudre,  a 
traversé  les  plaques,  et  s'est  enseveli  dans  le  remplissage  en 
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bois  de  chêne  où  il  a  éclaté  ;  il  a  tellement  brisé  en  morceaux 
ou  t  l'intérieur  de  la  ciWe  qu'il  est  évident  que  toutes  les 
pompes  d'une  frégate  à  vapeur  auraient  eu  de  la  peine  à  étan- 
cher  la  voie  d'eau,  et  que  deux  coups  semblables  couleraient 
infailliblement  le  navire  en  10  minutes.  Un  autre  obus  en  acier 
77k,078  avec  une  charge  d'éclatement  de  3k,173,  fut  lancé  et 
frappa  dans  le  trou  qu'avait  fait  l'obus  précédent  et  que  nous 
venons  de  mentionner  comme  produisant  une  voie  d'eau.  Ce 
second  obus  traversa  la  cuirasse  et  se  logea  dans  le  chêne, 
où,  en  éclatant,  il  lança  sa  charge  en  avant  comme  un  canon. 
Il  est  diflicile  de  décrire  la  terrible  destruction  produite 
par  cette  petite  charge.  Elle  mit  en  pièce  la  partie  arrière  de 
la  cible,  lança  une  des  chevilles  de  cuirasse  dans  le  bois  qui 
supportait  la  cible,  déchira  et  lança  à  quelque  distance  une 
des  courbes  massives,  en  couvrit  le  sol  jusqu'au  loin  avec  des 
fragments  de  chêne  assez  gros  et  animés  d'une  vitesse  suffi- 
sante pour  couper  un  homme  en  deux.  Il  serait  diflicile  de 
concevoir  quelque  chose  de  plus  terrible  que  l'effet  d'un  tel 
obus  sur  l'équipage  d'un  navire,  et  c'eût  été  dommage  que 
le  spectacle  de  destruction  complète  causée  par  cet  obus 
n'eût  pas  eu  pour  témoins  les  lords  de  l'amirauté. 

Un  autre  projectile  lancé  par  le  canon  Armstrong  de  300 
livres,  de  0ra,266  de  diamètre,  avec  une  charge  de  poudre  de 
20  kil.,  traversa  la  partie  inférieure  de  la  cible  (qui  compa- 
rativement fut  peu  avariée)  avec  la  même  facilité  et  le  même 
effet  destructeur  que  le  projectile  précédent  de  99k,750  qui 
avait  traversé  la  partie  supérieure. 

Quelques  expériences  ont  aussi  été  faites  avec  le  boulet  en 
fonte  de  fer  durci  à  la  surface,  fondu  d'après  le  principe  du 
capitaine  W.  Palliser.  Les  résultats  ont  été  aussi  surprenants 
qu'imporlants.  Jusqu'ici  les  effets  produits  par  le  tir  du  boulet 
ordinaire  en  fonte  de  fer  contre  les  plaques  de  cuirasse 
avaient  été  presque  absolument  nuls.  C'était  en  réalité,  pour 
se  servir  de  l'expression  du  duc  de  Somerset  dans  un  récent 
débat ,  comme  si  on  eût  voulu  battre  les  cibles  avec  de  la 
boue.  Pendant  les  deux  ou  trois  années  qui  viennent  de 
s'écouler,  le  capitaine  Palliser  du  lb«  hussard,  a  fait,  à  ses 
propres  frais,  une  série  d'expériences  très  intéressantes  sur 
la  fonte  des  boulets  dans  d^s  moules  en  fer  froid  au  lieu  de 
moules  en  sable  chaud.  Par  ce  moyen,  sans  ajouter  aucune 
dépense  à  celle  de  la  fonte ,  mais  au  contraire,  en  réduisant 
celle-ci  d'environ  un  denier  par  boulet,  il  refroidit  l'extérieur 
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du  inétal  qui  prend  la  dureté  de  l'acier,  et  il  obtient  avec  un 
projectile  fondu  qui  coûte  environ  2  shillings,  un  résultat 
presque  égal  à  celui  d'un  boulet  en  acier  qui  coûte  50  shil- 
lings. Les  boulets  essayés  vendredi  étaient  seulement  de 
45  kil.,  lancés  par  le  canon  Frederick  à  la  charge  de  9k068; 
cependant  à  cbaque  fois  ils  ont  traversé  la  cuirasse  de 
11  centimètres  et  se  sont  enfoncés  dans  le  matelas  en  bois. 
Une  des  particularités  de  la  remarquable  découverte  du  capi- 
taine Palliser  est  qu'après  avoir  accompli  son  œuvre  en  tra- 
versant la  plaque  de  cuirasse,  le  boulet  se  brise  en  menus 
morceaux  de  120  à  250  grammes.  De  sorte  qu'en  réalité  le 
projectile  porte  en  lui-même  la  puissance  de  pénétration  du 
boulet  en  acier,  et  la  force  explosive  de  l'obus  le  plus 
puissant. 

On  n'a  pas  eu  occasion  vendredi  de  juger  l'effet  que  ces 
fragments  produiraient,  parce  que  le  capitaine  Pa Miser  n'avait 
pas  de  projectile  assez  gros  pour  les  canons  qu'il  aurait  fallu 
employer  pour  traverser  les  90  cent,  de  bois  et  fer  qui  com- 
posaient la  cible.  Néanmoins  il  ne  restait  pas  le  moindre 
doute  dans  l'esprit  des  spectateurs  que  si  l'on  employait  un 
projectile  suffisamment  gros,  on  percerait  la  cible  et  que  le 
brisement  serait  aussi  destructeur  que  celui  de  l'obus  le  plus 
puissant.  De  toutes  les  découvertes  qui  ont  été  essayées  à 
Shœburyness,  peu  d'entre  elles  promettent  d'être  aussi  utiles 
au  pays  que  celle  du  boulet  durci  extérieurement  du  capi- 
taine Palliser,  et  il  faut  espérer  qu'on  les  essayera  prochaine- 
ment sur  une  plus  grande  échelle  que  vendredi  dernier. 
Nous  ajouterons  aussi  que  le  capitaine  Palliser  a,  parle  sim- 
ple procédé  de  doubler  (lining)  nos  canons  en  fonte  de  fer 
avec  des  rubans  (coils)  en  fer  forgé,  a  découvert  un  moyen  de 
rendre  nos  vieux  canons  en  fonte  de  fer  utilisables  comme 
canons  rayés.  Ce  système  a  été  essayé  à  Woolwich,  et  il  a 
répondu  au  delà  des  espérances  de  son  inventeur. 

Après  ces  expériences,  la  cible  était  dans  un  tel  état  de 
ruines  qu'il  n'y  avait  pas  une  place  suffisamment  intacte 
pour  essayer  l'effet  d'un  nouveau  projectile.  Le  plan  général 
de  la  cible  n'a  pas  été  jugé  très-satisfaisant,  la  cuirasse  exté- 
rieure de  1 1  cent,  et  la  tôle  de  0m,037  au  milieu  du  chêne 
donnent  un  poids  de  15  cent,  de  fer  à  porter  par  le  navire; 
mais  en  divisant  les  plaques  comme  on  l'a  décrit,  on  n'ob- 
tient guère  plus  de  la  moitié  de  la  résistance  que  présente- 
rait une  seule  plaque  de  1 5  cent,  de  fer  laminé.  L'absence  d'un 
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doublage  en  fer  pour  arrêter  les  éclats  de  la  cible  est  aussi 
regardée  comme  un  grave  défaut.  Si  la  cuirasse  extérieure 
avait  été  de  0m,137  au  lieu  de  0m,  11,  et  si  les  13  mil.  restant 
avaient  été  employés  comme  doublage  intérieur  du  bois  de 
cliéne,  on  aurait  obtenu  des  résultats  très-différents  pour  la 
résistance  de  l'ensemble,  et  les  éclats  n'auraient  pas  causé 
les  mêmes  ravages.  Lies  plaques  de  cuirasse,  fabriquées  par 
l'usine  de  Millwall,  ont  mérité  les  plus  grands  éloges.  Bien 
que  percées  dans  toutes  les  directions,  elles  n'ont  pas  montré 
la  plus  légère  trace  de  craqure.  On  a  rarement  vu  de  meil- 
leures plaques  à  Shœburyness. 
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commerce  et  ses  mines  d'or;  ses 
institutions  sociales  et  politiques 
jusqu'à  la  fin  de  1863,  avec  des  re- 
marques accessoires  et  comparatives 
sur  les  autres  colonies  de  l'Austra- 
lie; in-8°,  relié,  avec  une  carte, 
16*.  London,  Sampson,  Low,  Son. 

PÉRIODIQUES  ANGLAIS. 

Annal  «  of  britith  législation 

(mai).  —  Demandes  de  navires  de 
guerre  pour  les  stations  lointaines. 

—  Documents  sur  les  réclamations 
du  Danemark.  —  Rapport  sur  la 
peine  du  fouet  dans  l'armée  et  la 
milice  en  Angleterre.  —  Rapport  du 
comité  sur  le*  droits  des  sucres.  — 
Rapport  sur  le  raffinage  du  sucre  en 
entrepôt.  —  Consommation  du  sucre 
de  1801  à  1861.  —  Correspondance 
sur  la  traite  des  noirs. 

Anti-Salvery  Reporter  (juin).— 
Rapport  annuel  de  la  Société  britan- 
nique et  étrangère  contre  l'escla- 
vage, etc. 

Artisan  (juin).  —  Le  Yacht  Wi- 
nan.  —  Propriété  de  la  va;  eur  satu- 
rée. —  Construction  et  propulsion 
des  navires  à  hélices*  jumelles1.  — 
Essai  des  caMe*,  etc. 

Col  bu  mi  United  service  Maga  - 
sînt.  (juin).  —  Tactiques  Navales. 

—  Expériences  d'artillerie  à  Shoê- 
buryuess  et  à  Liverpool.  —  Quatre 
années  à  la  Côte  d'Or,  etc. 

Mcchanics  magasine  (mai).  — 
Essai  des  câbles.  —  Expériences  de 
Shœburyness.  —  Système  de  con- 
struction des  navires  de  guerre  par 
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M'  Kennedy.  —  Manœuvre  des  gros 

canons,  etc. 

BJautical  magasine  (juin).  — 
Origine  et  progrès  de  la  société  pour 
les  hôpitaux  des  marins.  —  Ports- 
mouih  et  sa  barre ,  suivie  d'observa- 
tions sur  Southamplon  considéré 
comme  station  navale.  —  Les  vents 
dans  la  Méditerranée,  etc. 

DOCUMENTS  PARLEMENTAIRES. 

Commerce.  —  Importations  et 
exportations  du  sucre  de  1844  à 
1863,  3J.  P.  S.  King. 

Émigration.  —  Correspondance 
relative  à  la  translation  au  Pérou 
des  habitants  des  îles  de  la  Polyné- 
sie ;  bd.  P.  S.  King. 

Hôpital  de  Greenvrioh.  —  Rap- 
ports sur  l'organisation  et  le  tra- 
vail de  cet  établissement;  &J.  P.  S. 
King. 

Pêcheries.  —  Troisième  rapport 
des  inspecteurs  des  pêcheries  du 
Saumon.  10'.  P.  S.  King. 

Ports  de  refuge.  —  Correspon- 
dance relative  aux  ports  de  refuge, 
depuis  le  rapport  de  1857,  avec  Car- 
tes, 3*.  P.  S.  King. 

Télégraphie.  —  Correspondance 
relative  à  l'établissement  d'une  ligne 
télégraphique  par  la  Perse  pour 
l'Inde,  8\  P.  S.  King. 

LIVRES  ALLEMANDS. 

Buehenau  (D'  F.).  —  La  ville  li- 
bre Anséatique  de  Brème  et  son  ter- 
ritoire. —  Un  aperçu  sur  la  géogra- 
phie ella  topographie  del'Allemagrie , 
p.  276,  in-8°.  Brème,  Schûnemann. 

Ccwtantini.  —  Guide  pratique 
•  pour  la  navigation  de  la  mer  Adria- 
tique et  des  Iles  Ioniennes  deCorfou 
à  Cérigo  ainsi  que  de  la  Côte  d'Al- 
banie et  de  Grèce  jusqu'au  cap 
Sant'Atigelo  (Texte  italien)  in-8°,  1 
florin.  Trieste,  Coen. 

Égypte.  —  Le  voyage  du  duc 
Ernest  de  Saxe-Cobourg-Gotha  en 
Egypte  et  dans  le  pays  des  Habab, 
Mensa  et  Bogos,  avec  20  dessins  d'a- 


près nature,  chromolithog.  de  R. 
Kretschmer,  4  photogr.  et  2  cartes, 
gr.  in-4°,  78  pages  de  texte.  Leipzig 
1864,  Arnold. 

Expédition  Prussienne  dans 
l'Asie  Orientale.  —  Vue  du  Japon, 
de  la  Chine,  et  de  Siam.  1er  volume. 
—  Une  feuille  de  texte  en  allemand, 
français  et  anglais»— 6  feuilles  de 
dessins  :  1°  Ieddo,  promenade  au 
temple  Yawut  ;  2°  Ieddo,  le  Tokaî- 
do  ;  3"  Ieddo,  rue  près  d'Akabane  ; 
4e  Ieddo,  jardin  Japonais  ;  5°  Ieddo, 
portail  d'un  temple  de  Miodjin  ;  6" 
Yokuhama  Kanagava.  10  florins.  Ber- 
lin, Librairie  principale  de  la  Cour, 
R.  de  Decker. 

Paye  (H.).  —  Sur  une  nouvelle 
méthode  proposée  parM.de  Littrow 
pour  déterminer  en  mer  l'heure  et  la 
longitude,  in-8%  6  ngl.  Vienne,  Gé- 
rold  fils. 

Graser  (B.).  —  De  l'art  naval  chez 
les  anciens,  12  feuilles  in-4°  1  1/3 
florin,  Berlin,  Calvary  et  O*. 

Ballier  (E.).  —  Etudes  sur  la  mer 
du  Nord,  avec  27  gravures  et  8  ta- 
bles, 336  pages.  Hambourg  1863. 
Otto  Meissner. 

Heine  (W.).  —  Un  voyage  autour 
du  monde  dans  l'hémisphère  Boréal, 
en  rapport  avec  l'expédition  dans  l'A- 
sie Orientale,  1860  et  1861.  2  volu- 
mes in-8°,  3  Thalers  10  sgr.  Leipzig, 
A.  Brockhaus. 

Laubert  (Dr  E.). —  Venise,  Gènes, 
Nice,  3  leçons  du  Dr  Laubert,  2î'i 
pages  in- 12,  Dantzig,  Kafemann. 

Marine    pussienne.    —  Notre 
flotte  peut-elle  affronter  les  forces 
navales  du  Danemark,  parjun  officier 
prussien,  in-8°  2/3  florin.  Berlin, 
Voss. 

Mollinary  (chevalier  de  Monte- 
Pastello).—  Éludes  sur  les  opérations 
et  ia  tactique  de  l'Armée  française 
dans  la  Campagne  d'Italie  en  18î>9 
par  M.  A.  Mollinary  chevalier  de 
Monte  Pasiello,  général-major  autri- 
chien, 9  feuilles in-8',  Vienne,  Bau- 
raûller. 

Munich.  —  Histoire  de  l'armée 
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Bavaroise  depuis  deux  siècles,  3  li- 
vraisons ,.  gr.  in-8*  1  florin  18  ngl, 
Munich ,  Lindauer. 

Munzinger.  (Werner)  —  Éludes 
sur  l'Afrique  orientale  (Voyage  en 
Abyssinie  et  dans  les  pays  du  Bogos, 
1  toI.  de  40  feuilles.  Schaffhouse, 
Hurter. 

Paradii  (L.  De).  Proposition  pour 
la  construction  des  bateaux  en  fer 
avec  du  matériel  national,  in-8*.  1/3 
florin.  Vienne,  Gérold  fils. 

Hitter.  —  Europe ,  leçons  faites  à 
l'Université  de  Berlin  par  Ch.  Rjtter 
et  publiées  par  H.  À.  Daniel ,  1  tha- 
ber  25  sgr.  Berlin ,  Georges  Reimer- 

Bitter.  —  La  Géographie  oniver 
selle,  leçons  faites  à  l'Université  de 
Berlin  par  Ch.  Ritter  et  publiées  par 
H.  A.  Daniel,  1  thaler  5  sgr.  Berlin, 
Georges  Reimer. 

Schenker  (E.  TH.).  —  Quelques 
nouvelles,  grandes  et  simples  véri- 
tés mathématiques  d'une  grande  in- 
fluence sur  l'ensemble  des  sciences 
mathématiques  et  particulièrement 
sur  les  machines,  in-8*  1/3  florin. 
Chemnitz,  Brunner. 

Traité  de  commerce  et  de  navi- 
gation conclu  par  la  Prusse  entre  la 
Chine  et  les  États  Allemands  in-8% 
t/3  florin.  Leipzig,  Rossberg. 

PÉRIODIQUES  ALLEMANDS. 

Hittheilungen  au*  Juttiu  Per- 
the.  geographi.cher  Anit.lt.  n°4. 
—  Géographie  du  Texas  par  le  Dr 
Ad.  Douai.  —  L'expédition  Suédoise 
au  Spitzberg  1861 ,  par  A.  Nordena , 
kjôld,  avec  une  carte.  —  Le  Mareb 
d'après  Munzinger.  —  Aperçu  géo- 
graphique sur  le  mouvement  de  la 
température  en  Europe  pendant  le 
mois  de  janvier  1864 i  avec  quelques 
observations  sur  la  théorie  des  oura- 
gans, par  A.  Muhry.  —  Excursion 
au  Mont  Bator  (Ile  de  Bali)  par  H. 
Zollinger.  —  Population  du  grand- 
jduché  de  Finlande  en  1864.  La  navi- 
gation à  vapeur  sur  l'Ienisseï.  — 
Colonisation  sur  les  bords  du  fleuve 

REV.  ICAB.  —  JUILLET  1864. 


Glenelg  (Australie).  —  Les  dépenses 

des  expéditions  dans  l'Australie  mé- 
ridionale. 

Neptune.  —  Organe  de  la  marine 
militaire  et  marchande  de  l'Autri- 
che, publié  par  le  Dr  Sigismond 
Wallace  (n«  3).  —  Que  Caut-il  faire 
en  Autriche  pour  améliorer  le  bien- 
fitre  et  pour  diminuer  l'impôt?— Le 
'  commerce  et  l'industrie  de  la  France 
en  1863.  —  De  l'Agriculture  en  Hon- 
grie. —  Court  résumé  analytique  des 
forces  maritimes  de  l'Europe  moins 
la  France  et  l'Angleterre  (n°  4)*  — 
Docks  et  warrants,  leur  importance 
et  leur  utilité.  —  La  société  de  cré- 
dit pour  les  ouvriers  de  Paris.  — 
Aperçu  historique  sur  le  commerce 
l'industrie  et  la  marine  (n*  5).  — 
Triesie  et  son  commerce  en  1863.  — 
Suite  de  l'aperçu  historique  sur  le 
commerce,  l'industrie  et  la  marine. 
—  Marine  militaire  et  marchande  de 
l'Angleterre  et  de  la  France.  —  La 
pétrole  remplaçant  la  houille.  —  La 
concurrence  levier  le  plus  puissant 
pour  améliorer  le  bien-être  de  l'hom- 
me (n9  6).  —  Le  vote  de  la  chambre 
de  commerce  et  de  l'industrie  de 
Brody  dans  la  question  douanière. 
Abus  dans  les  réjultats  de  la  concur- 
rence. —  Le  combat  de  la  frégate 
prussienne  la  Grille  contre  la  frégate 
Danoise  Tordentkiolden  (n'7).  —  Le 
Reichsrath  et  la  marine  militaire.  — 
L'importance  de  la  ville  maritime 
de  Fiume.  —  Le  combat  naval  de 
fléligoland.  —  Le  bateau  sous-marin 
le  Plongeur.  —  La  frégate  cuirassée 
Danoise  Kolf-Krakt. 

CARTES  ET  PLANS. 

Album  de  l'Aiia  Orientale.  «— 

Photographies  coloriées  par  une  so- 
ciété d'artistes  d'après  des  dessins 
originaux,  publié  avec  la  collabora- 
tion du  Dr  Pélermann  et  de  M.  WolfT 
conseiller  du  commerce  de  Prusse  et 
membre  de  l'expédition  Prussienne 
dans  l'Asie  Orientale,  30  feuilles, 
Gladbach,  Spaarmann. 

■ 
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Combat  naval  de  Jasmund  (17 

mars  1864).  —  Dessin  du  capitaine 
de  marine  Utpaial ,  lilhog:  par  Che- 
valier. 2  vues  sur  une  feuille.  Com- 
mencement et  fin  du  combat.  1  florin 
Berlin,  Sachse  etC*'. 

Graf  (A).  —  Carte  de  l'empire 
<T Autriche.  Gravure  sur  cuivre  et  co- 
loriée.' 1  feuille.  1/6  florin.  Weimar. 
Institut  géographique. 

Meyer.  —  Carte  topographique 
de  l'Ile  d'Alsen,  échelle  1/50000- 5  sgl. 
Berlin,  Abelsdorff. 

Sehotel  (P.  J.).  —  Études  de  na- 
vires. 4  feuilles  de  dessins  à  la  plume, 
contenant:  Un  vaisseau  de  ligne  à 
l'embouchure  de  la  Meuse,  en  temps 
calme.  —  Bateaux  pêcheurs  du  Zui- 
dersée  dans  le  port  de  Mademblick. 
—  Bateau  côtier  du  Texel  allant  au 
secours  d'un  navire  échoué  sur  le 
banc  de  sable  de  Haak.  —  Caboteurs 
de  la  Méditerranée  dans  le  port  de 
Manon.  1  florin,  10  sgl.  Gladbach, 
Spaarmann. 

LIVRES  ITALIENS. 

Capitaine  Cottantîni  (C).  Guide 
pratique  pour  la  navigation  de  la  mer 
Adriatique  et  des  lies  Ionniennes , 
depuis  Corfou  jusqu'à  Cerigo,  y 
compris  la  côte  d'Albanie  et  de 
Grèce  jusqu'au  cap  San-Angiolo; 
contenant  la  description  de  tous  les 
ports,  Iles,  bancs,  écueils,  vents 
dominants ,  courants ,  phares  et 
bouées.  Triesle,  typ.  Coen,  1864; 
in-8*  de  164  pages. 

Pettolaxza  (A.).  —  Les  vers  à  soie 
du  Japon.  Milan ,  typ.  Redaelli ,  1864. 

Essai  sur  les  moyens  d'élever  les 
vers  à  soie ,  à  l'usage  des  magnane- 
ries et  des  colonies.  Troisième  édi- 
tion. Milan,  Brigola,  1864;  in-fol. 

Guide  de  l'éleveur  de  vers  à  soie. 
Milan,  Brigola,  1864,in-foL 

LIVRES  ESPAGNOLS. 

M.  de  la  Fax  Graelts.  —  Ma- 
nuel pratique  de  pisciculture  pour 


I  servir  de  guide  au  pisciculteur  en 
Espagne  et  aux  employés  de  l'admi- 
nistration publique  des  eaux  douces 
et  salées;  écrit  sur  l'ordre  du  roi* 
(Figures).  Madrid,  impr.  E.  Aguado , 
1864;  in-4-,  de  XX IV- 264  pages. 

LIVRES  RUSSES. 

A.  Kornilov.  —  Fragment  de 
l'histoire  de  notre  flotte.  —  Les 
Masters. 

C.  Elagm.  —  Histoire  de  la  ma- 
rine russe.  —  Période  de  la  mer 
d'Azov. 

PÉRIODIQUES  RUSSES. 

Morskol  Sbornik  (avril).  A. 
Tjusbinski,  impressions  de  voyages; 
Rostov  sur  le  Don.  —  Linden,  Re- 
marques sur  l'Australie.  —  K.  Ne- 
bolein,  La  Vistule.  —  A.  Andrev, 
Description  historique  et  géogra- 
phique de  la  rivière  Ijora.  —  Les 
écoles  navales  et  les  officiers  de  ma- 
rine de  la  France  depuis  Richelieu 
jusqu'à  nos  jours.  —  La  flottille  de 
Tzarskoecelo.  —  H.  F. ,  Signification 
contemporaine  des  navires  blindes. 
—  B.  Abramov ,  Description  de  la 
vie  maritime;  extraits  des  mémoires 
de  BazU-Hall.  —  (Mai.)  Kolchak, 
De  la  production  de  l'acier.  —  Vla- 
dimirski,  De  l'importance  des  pays 
neutres  dans  l'ouest  de  l'Europe.  — 
T.  Tchernopolski ,  La  question  do 
recrutement  de  la  flotte  et  de  la  for- 
mation d'une  réserve  navale.  — 
X.  Voldemar,  Les  écoles  Suédoises 
pour  la  marine  du  commerce.  — 
L'artillerie  anglaise.  —  D.  Leontiè- 
ves,  Les  cables-chaînes.  —  V.  Ivanov 
etN.  Treskovski,  Les  prévisions  du 
temps  et  les  signaux  de  l'amiral 
Fitz-Roy.  —  Extrait  du  compte 
rendu  du  club  des  yatchs  de  Saint- 
Pétersbourg.  —  Fon-Chonitz,  Nou- 
veau moyen  de  réparer  les  avaries 
d'un  navire. 
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COMPTE  RENDU  ANALYTIQUE. 


Expédition  de  Chine»  relation 
physique ,  topographique  et  médi- 
cale de  la  campagne  de  1860  et 
1861,  accompagnée  de  deux  cartes, 
par  M.  le  docteur  F.  Castano.  1  vol. 
8° ,  Paris,  Victor  Rozier,  1864. 

Sans  laisser  complètement  de  côté 
la  partie  purement  politique  et  mili- 
taire de  l'expédition  de  Chine,  M.  le 
docteur  Castano,  qui  y  a  pris  part  en 
qualité  de  médecin  eu  chef  du  corps 
expéditionnaire,  s'est  particulière- 
ment attaché  aux  questions  topogra- 
phiques et  médicales  qui  se  rappor- 
tent à  cette  lointaine  campagne. 
Son  livre  est  rempli  d'observations  ju- 
dicieuses, et  sera  lu  avec  intérêt  non- 
seulement  par  les  hommes  spéciaux, 
mais  par  tcus  les  gens  du  monde. 
Il  suit  nos  navires  depuis  leur  dé- 
part de  France  jusqu'à  leur  arrivée 
en  Chine,  et  tout  en  faisant  connaî- 
tre les  conditions  hygiéniques  dans 
lesquelles  cette  longue  traversée 
s'est  effectuée,  il  donne  une  des- 
cription intéressante  des  lieux  qui 
ont  servi  de  point  de  relâche  à  nos 
bâtiments,  tels  que  les  Canaries,  le 
cap  de  Bonne-Espérance,  Singapour, 
Hong-Kong  etShang-Haï.  Après  quel- 
ques considérations  sur  les  mœurs 
et  coutumes  des  Chinois,  l'auteur 
aborde  la  relation  proprement  dite 
des  opérations  militaires,  depuis  le 
débarquement  de  nos  troupes  au 
Peh-tang  jusqu'à  la  signature  du 
traité  de  Peking.  Un  des  chapitres 


les  plus  curieux  du  livre  est  celui 
qui  est  consacré  à  l'état  de  la  méde- 
cine dans  le  Céleste-Empire;  on  y 
voit  que  les  sciences  médicales  sont 
encore  plus  arriérées  dans  ce  pays 
qu'elles  ne  Pétaient  en  Europe  11  y 
a  trois  cents  ans.  L'expédition  de 
Chine  terminée,  l'auteur  nous  con- 
duit avec  nos  troupes  en  Cochin- 
ehine,  et  nous  fait  assister  à  la  rjrise 
de  Kihoa,  de  My-thoet  de  Bien-hoa. 
M.  le  docteur  Castano  a  joint  à  son 
livre,  en  appendice,  des  détails  sur 
la  composition  du  personnel  mé- 
dical de  l'armée  qui  a  pris  part  à 
l'expédition  de  Chine,  et  sur  les 
mouvements  des  malades  dans  lès 
hôpitaux  militaires  du  corps  expédi- 
tionnaire ;  la  liste  des  travaux  scien- 
tifiques des  médecins  et  pharma- 
ciens militaires  auxquels  ont  donné 
lieu  les  expéditions  de  Chine  et 
de  Cochinchine;  enfin  le  texte  du 
traité  de  paix  conclu  entre  la  France 
et  la  Chine.  Deux  cartes  complètent 
le  livre  du  docteur  Castano  :  la  pre- 
mière donne  l'itinéraire  du  voyage 
de  France  en  Chine  ;  la  seconde 
permet  de  suivre  la  marche  de  nos 
troupes,  depuis  l'embouchure  du 
Peï-ho  jusqu'à  Pôking. 

E,  A. 

Instructions  nautiques  sur  la  mer 
Baltique  et  le  golfe  de  la  Finlande  , 
par  M.  A.  Legras,  capitaine  de  fré- 
gate, publiées  au  dépôt  des  cartes  et 
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plans  de  la  marine,  tome  1,  pre- 
mière et  deuxième  partie  in- 8°  avec 
de  nombreuses  planches  et  figures 
1864. 

Ce  volume  est  un  de  ces  ouvrages 
qui,  consciencieusement  et  modes- 
tement accomplis,  n'en  font  que 
plus  d'honneur  à  leur  auteur  dont 
les  précieuses  et  .«avantes  indications 
rendent  au  pays  les  services  qu'il  en 
attend.  M.  Legras  a  consigné  avec  le 
plus  grand  soin  dans  ce  volume 
toutes  les  observations  que  sa  longue 
expérience  lui  a  permis  de  faire.  Son 
livre  est  un  guide  aussi  détaillé  que 
sûr,  dans  lequel  les  navigateurs  trou- 
veront une  foule  de  détails  précieux 
pour  l'exercice  de  leur  profession. 
Combien  de  travaux  légers  ou  inutiles 
occupent  le  public,  tandis  que  des 
publications  pareilles  à  celles-ci,  s'a- 
dressantà  des  hommes  spéciaux  seu- 
lement, laissent  le  nom  de  celui  qui 
les  produit,  pour  ainsi  dire,  ignoré 
dans  le  monde  !  C'est  là  une  injus- , 
tice,  aussi  ne  saurions-nous  trop  aç- 
. corder  d'éloges  à  la  profonde  éru- 
dition qui  accompagne,  avec  une 
persévérance  infaillible,  l'œuvre  des 
Instructions  nautiques  publiées  par 
le  Dépôt  des  cartes  et  plans  de  la  ma- 
rine. L'auteur  est  un  de  ces  travail- 
leurs intelligents  et  opiniâtres,  qui 
savent  tracer  un  sillon  modeste  mais 
ineffaçable  dans  le  domaine  de  la 
science  ;  et  qui ,  dans  la  féconde  ar- 
deur de  leur  zèle  pour  l'utile  et  le 
vrai,  ne  reculent  devant  rien,  et  con- 
sacrent tous  les  jours  de  leur  vie  à 
l'accomplissement  de  la  tache  qui 
leur  est  confiée. 

C.  H. 


Annuaire  du  Sénégal  et  dépen- 
dances, suivi  d'un  résumé  des  voyages 
d'exploration  faits  par  ordre  du  gou- 


Paris. 


verneur  en  1859, 1860  et  1861 , 1  vol. 
in-18.  Paris.  Challamel  aîné. 

Nous  venons  de  recevoir  l'Annuaire 
du  Sénégal  pour  1864  qui,  cette  an- 
née, a  voulu  soutenir  la  réputation 
de  ses  devanciers  de  1868,  1859, 
1860  et  186{ «  A  la  suite  des  rensei- 
gnements administratifs  et  statisti- 
ques qu'on  trouve  dans  tous  les  an- 
nuaires, il  contient  des  documents 
qui  seront  vivement  appréciés  par 
les  géographes  et  les  savants  ;  c'est 
un  résumé  fait  par  M.  Regnault, 
lieutenant  de  vaisseau,  de  tous  les 
voyages  d'exploration  qui  ont  été 
exécutés  de  1859  à  1861  par  ordre  de 
M.  le  gouverneur  Faidherbe,  dans 
le  but  de  répandre  l'influence  fran- 
çaise en  Afrique  et  d'attirer  le  com- 
merce du  Soudan  dans  nos  pos- 
sessions sénégalaises.  Il  suffira  de 
mentionner  le  titre  de  ces  résumés 
pour  en  faire  comprendre  tout  l'in- 
térêt :  Voyage  dans  TAdrar,  par 
M.  le  capitaine  d'état-major  Vincent. 
Voyage  de  Bou-el-Moghdad,  de 
Saint -Louis  au  Maroc  par  terre. 
Voyage  de  M.  Bourrel,  enseigne  de 
vaisseau  dans  le  pays  des  Brakna. 
Voyage  au  Tagant  par  Jf.  Mage, 
enseigne  de    vaisseau.  Voyage  à 
Tombouctou,  par  Jf.  Alioun-Sal, 
sous-lieutenant  indigène  aux  spahis 
du  Sénégal.  Voyage  dans  le  Bam- 
bouk,  par  M,  Pascal,  sous-lieutenant 
d'infanterie  de  marine.  Voyage  dans 
le  Fouta-Djalon,  par  Jf.  Lambert, 
sous-lieutenant  d'infanterie  de  ma- 
rine. Une  publication  de  cette  na- 
ture est  une  heureuse  idée  qui  donne 
une  véritable  importance  à  l'An- 
nuaire du  Sénégal.  Une  autre  inno- 
vation que  nous  devons  signaler, 
c'est  d'avoir  mis  ce  livre  dans  le  com- 
merce. Il  sera  facile  maintenant  de 
se  le  procurer  et  il  est  à  désirer  que 
cet  exemple  soit  suivi  par  les  autres 
colonies.  E.  A. 


—  Imprimerie  de  Ch.  Ubure,  rue  do  Fleurus,  9.  .  • 
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PROJET 

DE  TACTIQUE  NAVALE 

POUR  LES  NAVIRES  A  VAPEUR 


Au  mois  de  mars  1859,  je  présentai  à  M.  l'amiral  Chopart 
un  projet  de  tactique  navale,  j'y  faisais  ressortir  les  avantages 
des  évolutions  par  conversion  et  par  la  corde  de  Tare  ;  je  don- 
nai le  moyen  pratique  de  les  exécuter  ;  le  mois  suivant,  je 
présentai  le  môme  projet  à  M.  l'amiral  Romain  Desfossés; 
dans  le  courant  de  Tannée  1861,  je  communiquai  le  même 
travail  à  M.  l'amiral  Boufit-Willaumez. 

Bien  que  mon  idée  fiU  juste  et  que  ma  méthode  de  conver- 
sion présentât  des  avantages  sérieux,  un  petit  calcul  à  faire 
fut  cause  qu'elle  fut  mise  de  côté. 

Comprenant  tous  les  avantages  des  évolutions  par  conver- 
sion, M.  l'amiral  Bouôt-Willaumez  m'engagea  à  rendre  ma 
méthode  praticable  pour  tout  le  monde;  dans  ce  but  je  me 
suis  livré  à  de  nouvelles  études  et  je  crois  avoir  réussi  de  la 
manière  la  plus  parfaite. 

La  Revue  maritime  et  coloniale  a  publié  récemment1  un  mé- 
moire intitulé  :  Nouvelles  bases  de  tactique  navale  pour  les 
navires  à  vapeur,  par  M.  l'amiral  G.  Boutakov,  de  la  marine 
impériale  russe.  Comme  l'idée  mère  du  travail  de  ce  savant 
officier  général  consiste  dans  l'évolution  par  conversion  en 
suivant  la  corde  de  l'arc,  je  suis  bien  aise  de  pouvoir  dire 
que  j'ai  proposé  ce  moyen,  il  y  a  plus  de  cinq  ans. 

1.  Voir  les  n"  de  février  et  avril  1864  (t.  X,  p.  27â  et  741). 

RBV.  M  AH.  —  AOÛT  1864.  42 
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Les  navires  à  vapeur  pouvant  marcher  dans  tontes  les  di- 
rections, la  tactique  navale  se  trouve  simplifiée.  Toutes  les 
évolutions  doivent  se  faire  en  regardant  l'un  des  vaisseaux 
rangés  sur  une  ligne,  celui  de  Tune  des  extrémités,  comme 
jalon  ou  guide. 

On  comprend  que  le  relèvement  du  guide  et  la  distance  à 
ce  vaisseau  sont  les  deux  choses  que  chacun  a  à  considérer  et 
de  plus  que  tout  changement  d'ordre  doit  s'effectuer  en  se 
basant  sur  la  différence  des  relèvements  du  guide. 

Si  les  navires  à  vapeur  pouvaient,  au  moyen  d'un  évolueur, 
tourner  sur  place,  progrès  qui,  j'en  suis  sur,  se  réalisera 
bientôt,  alors  les  évolutions  se  feraient  encore  plus  facilement. 
Ce  perfecttonaement  très -désirable  aurait  non- seulement 
un  immense  avantage  pour  le  combat,  mais  il  offrirait  encore 
pour  la  navigation  une  grande  chance  de  sécurité  pour  don- 
ner dans  des  ports  ou  dans  des  passes  difficiles. 

En  attendant  ce  résultat,  on  sait  qu'en  mettant  sa  barre 
d'un  bord  ou  d'un  autre,  le  navire  décrit  un  arc  de  cercle  et 
qu'après  avoir  présenté  le  cap  à  tous  les  points  de  l'horizon, 
il  a  décrit  un  cercle  entier  qui  nous  appellerons  cercle  (révo- 
lution. 

Bien  que  ce  que  nous  venons  de  dire  ne  soit  pas  rigoureu- 
sement vrai,  il  n'y  a  aucun  inconvénient  à  l'adopter  pour  la 
pratique. 

On  sait  encore  que  le  cercle  décrit  par  un  navire  à  vapeur 
lorsqu'il  met  la  barre  d'un  bord  et  dans  une  direction  con- 
stante estd'autant  plus  grand,  1°  que  le  navire  est  long;  2»  que 
la  direction  de  la  barre  fait  avec  la  quille  un  angle  petit. 

Ainsi  le  cercle  d'évolution  minimum  sera  obtenu  par  le 
navire  le  plus  court  et  on  comprend  que  tous  les  navires 
composant  une  escadre,  en  mettantla  barre  dans  une  certaine 
direction,  pourront  faire  des  cercles  d'évolution  égaux  &  celui 
minimum  du  vaisseau  le  plus  long. 

Comme  les  évolutions  ne  pourront  se  faire  avec  précision 
qu'autant  que  tous  les  vaisseaux  décriront  en  changeant  de 
direction  des  arcs  de  même  longueur,  il  est  très-important 
que  tout  capitaine  trouve  par  le  calcul  ou,  ce  qui  est  bien 
préférable,  par  des  essais  comparatifs,  la  position  que  doit 
avoir  la  barre  afin  que  son  vaisseau  décrive  un  cercle  égal 
à  celui  minimum  du  vaisseau  le  plus  long. 

Les  premiers  exercices  d'une  escadre  doivent  avoir  ce  but; 
par  le  temps  employé,  des  relèvements,  une  bouée,  on  arri- 
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vera  promptement  à  la  connaissance  du  corde  d'évolution 
<|ue  lVscadre  devra  adopter  et  alors  dans  toutes  les  évoluions 
la  barre  sera  rigoureusement  mise  de  la  m£me  manière. 

Il  est  encore  une  question  très-importante  et  sur  laquelle 
on  doit  appeler  l'attention  de  tout  le  monde. 

Quand  un  vaisseau  courant  dans  une  direction  doit  ensuite 
en  changer  pour  se  trouver  en  ligne  ou  dans  une  passe,  il  y 
a  un  moment  précis  où,  en  mettant  la  barre  d'un  bord  plus 
ou  moins,  il  décrit  un  arc  qui  le  met  juste  dans  la  direction 
et  la  position  voulues  (fig.  À). 

Soit  V  un  vaisseau  courant  dans  la  direction  Vo  et  devant 
prendre  la  direction  od.  Prenons  à  partir  du  point  o  deux  lon- 
gueurs égales  oa,oa\  aux  points  a  et  a',  élevons  deux  perpen- 
diculaires ae,  ae\  du  point  de  rencontre  c  et  avec  le  rayon  eu 
ou  ea'  décrivons  une  circonférence,  supposons  qu'elle  repré- 
sente exactement  le  cercle  d'évolution  du  vaisseau«V,  H  de- 
vient évident  que  si  ce  vaisseau  arrivé  en  a  met  la  barre  à 
tribord,  il  décrira  Tare  a  a'  et  arrivera  juste  en  o'  ayant  le  cap 
suivant  a'd. 

Il  est  très-probable,  comme  rien  ne  distingue  à  la  mer  le 
point  a,  et  quel  le  que  soit  l'habileté  du  capitaine  du  vaisseau  V, 
que  la  barre  sera  disposée  pour  venir  dans  la  direction  od 
trop  tôt  ou  trop  tard;  dans  le  1*'  cas  le  vaisseau  décrira 
l'arc  W  et  se  trouvera  à  gauehe  de  la  direction  od;  dans 
le  cas,  il  décrira  l'arc  ce'  et  se  trouvera  à  droite  de  cette 
direction.  Dans  les  deux  cas  on  n'arrivera  dans  la  direction  od 
qu'on  manœuvrant  la  barre  d'un  bord  ou  de  l'autre  et  d'au- 
tant plus  souvent  qu'on  manquera  de  coup  d'œil  ou  qu'on  ne 
saura  pas  estimer  la  position  à  donner  à  la  barre  pour  faire 
décrire  au  vaisseau  l'arc  juste  qui  doit  amener  son  cap  dans 
la  direction  et  la  position  voulues. 

Toute  la  diflicullé  des  évolutions,  je  dirai  môme  de  tous 
les  changements  de  direction  dans  le  cours  ordinaire  de  la 
navigation,  gît  dans  ce  que  je  viens  de  dire.  Je  donnerai  plus 
loin  un  moyen  facile  et  pratique  pour  trouver  sûrement  le 
point  a,  celui  précis  où  il  faut  évoluer. 

L'amiral  Boutakow  a  proposé  une  manière  pour  passer 
d'une  direction  à  une  autre. 

Cette  manière,  toujours  possible  au  large,  pourra  être  im- 
praticable dans  le  voisinage  des  terres,  elle  exige  un  calcul, 
elle  est  plus  longue.  U  est  bon  de  la  connaître  pour  l'em- 
ployer au  besoin,  si  on  le  juge  utile. 
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Il  n'est  pas  question  ici  de  Tordre  de  combat,  cet  ordre  est 
un  sujet  d'étude  tout  à  fait  à  part  et  sur  lequel  il  est  permis 
de  garder  certaine  réserve. 

Définitions. 

Division  :  réunion  de  2  à  3  vaisseaux. 
Demi-escadre  :  réunion  de  4  à  6  vaisseaux. 
Escadre  :  réunion  de  8  à  12  vaisseaux. 
Armée  :  deux  escadres. 
Flotte  :  trois  escadres. 

Ordre  :  ligne  ou  lignes  sur  lesquelles  sont  rangés  les 
vaisseaux. 
Espèces  d'ordre  :  il  y  en  a  4. 
1#  Par  escadres. 
2°  Par  1/2  escadres. 
3°  Par  divisions. 
4°  Par  vaisseaux. 

Guide  :  vaisseau  dans  le  relèvement  duquel  la  ligne  doit 
se  former. 

Guide  naturel  :  si  l'amiral  ne  signale  pas  le  vaisseau  guide, 
c'est  celui  de  la  ligne  qui  a  le  petit  n°,  il  prend  le  nom  de 
guide  naturel;  il  s'appelle  aussi  vaisseau  de  tète  ou  de  droite. 

Guide  renversé  :  si  l'amiral  signale  :  guide  renversé,  le 
guide  est  le  vaisseau  de  la  ligne  qui  a  le  plus  grand  n*;  il 
s'appelle  aussi  vaisseau  de  queue  ou  de  gauche. 

Guide  arbitraire  :  si  l'amiral  signale  pour  guide  un  vaisseau 
dont  le  n°  est  autre  que  le  plus  grand  ou  le  plus  petit,  c'est 
un  guide  arbitraire. 

Nombre  de  guides  :  chaque  ligne  d'ordre  a  son  guide  par- 
ticulier. , 

Si  l'amiral  signale  :  par  escadres;  cela  signifie  que  chaque 
escadre  doit  évoluer  pour  former  une  nouvelle  ligne  au 
moyen  de  son  guide  particulier. 

Si  l'amiral  signale  :  par  demi- escadres  ;  cela  signifie  que 
chaque  demi-escadre  doit  évoluer  pour  former  une  nouvelle 
ligne  au  moyen  de  son  guide. 

Si  l'amiral  signale  :  par  divisions;  chaque  division  doit 
former  une  nouvelle  ligne  au  moyen  du  guide  de  la  division. 

Si  i'amiral  signale  :  par  vaisseaux;  chaque  vaisseau  pair 
doit  former  une  nouvelle  ligne  au  moyen  du  vaisseau  impair 
plus  faible  d'une  unité ,  qui  lui  sert  de  guide. 
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Genres  d'évolution  :  11  y  a  deux  genres  d'évolution. 
1°  Par  contre-marche  :  Lorsque  tous  les  vaisseaux  évoluent 
en  se  suivant; 

2°  Par  conversion  :  Lorsque  tous  les  vaisseaux  évoluent  en 
suivant  des  directions  parallèles. 

Remarque.  Pour  que  les  évolutions  se  fassent  avec  précision, 
il  faut  que  chaque  navire»  par  des  essais  faits  à  l'avance,  con- 
naisse la  position  de  sa  barre  afin  de  faire  une  circonférence 
égale  à  celle  du  vaisseau  le  plus  long,  lorsque  celui-ci  met 
toute  sa  barre  d'un  bord. 

Donc,  dans  toutes  les  évolutions  la  barre  se  mettra  toujours 
de  la  même  manière  pour  les  divers  changements  de  direc- 
tion, pour  que  les  vaisseaux  décrivent  en  évoluant  des  arcs 
égaux  et  de  même  longueur. 

Il  faut  aussi  que  tous  les  vaisseaux  connaissent  la  longueur 
du  cercle  d'évolution  adopté. 

Évolutions  par  la  contre-marche. 
(Yoirflg.i.) 

Nota.  La  route  du  guide  G  est  indiquée  par  des  traits 
pleins; 

Les  routes  des  autres  vaisseaux  par  des  petits  traits; 
Les  diverses  directions  par  des  lignes  ponctuées. 

< 

Évolutions  par  la  contre- marche. 

Soit  :  R,  le  dernier  vaisseau  d'une  ligne  (fig.  1), 
V,  un  vaisseau  intermédiaire, 
G,  le  guide , 

Rr  ou  Vr,  etc.,  la  direction  de  la  route, 

R  G,  la  direction  de  la  ligne,  ou  le  relèvement  du 

guide  ; 

On  veut  former  l'ordre  sur  la  direction  Gg,  en  faisant  tou- 
jours la  même  route. 
Supposons  que  la  route  soit  le  nord, 
Le  premier  relèvement  du  guide  RG.le  N.  48°  Est, 
fit  le  deuxième  relèvement  du  guide  Gg,  le  N.  22°  Est. 
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Le  guide  met  la  bâfre  à  bâbord,  vient  ail  N.  48°  Est,  et  se 
trouve  en  a"  après  avoir  parcouru  Tare  Ga". 

Les  vaisseaux  R  et  V  mettent  la  barre  à  bâbord,  vteiment 
au  N.  48*  Est,  ils  se  trouvent  en  a  et  fl'  après  avoir  parcouru 
les  arcs  R&  et  \a'. 

Nota.  Si  les  vaisseaux,  avec  les  mêmes  vitesses,  décrivent 
des  arcs  de  môme  longueur,  ils  arriveront  en  même  temps 
en  a  a'  a". 

2»  mouvement. 

Le  vaisseau  guide  G  met  sa  barre  à  tribord,  vient  au  N.  22e 
Est,  se  trouve  en  &,  parcourt  la  direction  bb'  et  arrive  en 
b"  le  cap  au  N.  22*  Est. 

Les  autres  vaisseaux  parcourent  la  direction  a  a'  a",  arri- 
vent en  a",  mettent  le  cap  au  N  22<>  Est,  et  arrivent  en  b  et  b' 
le  cap  dans  cette  direction. 

Dans  ce  mouvement  toute  la  difficulté  est  pour  les  vaisseaux 
qui  doivent  estimer  le  moment  précis  où  ils  se  trouvent  en 
a",  point  où  le  guide  a  décrit  l'arc  af'  b  pour  se  rendre 
sur  la  ligne  du  2e  relèvement  b  b'  b". 

Donnons  un  moyen  pratique  de  trouver  le  point  a"  sans 
hésilalion.  (Voir  la  fig.  B.) 

Quand  un  vaisseau  se  trouve  en  a"  (fig.  B),  il  a  parcouru 
exactement  la  distance  qui  le  sépare  du  guide  dans  la  ligne; 
supposons  que  la  distance  d'un  vaisseau  V  au  guide  soit  de 
400  mètres;  quand  le  vaisseau  V  sera  en  a",  le  guide  sera  en 
G  et  aura  parcouru  400  mètres  en  passant  par  l'arc  a"b  et  la 
droite  b  G.  Menons  a"G  et  a"g  parallèle  b  G;  l'anale  ga"G 
représente  Je  nombre  de  degrés  à  compter  à  droite  du  2e  re- 
lèvement du  guide  pour  obtenir  le  relèvement  parlant  du 
guide  et  passant  par  le  point  a". 

Du  point  a"  abaissons  sur  b  G  prolongé  la  perpendiculaire 
û"x;  bx  est  le  sinus  et  a"x  csl  le  sinus  verse  de  l'angle  a'Vfr. 

Si  nous  connaissons  la  longueur  du  rayon  ca",  du  cercle 
d'évolution,  nous  en  déduirons  celle  de  l'arc  d'b  et  de  son 
sinus  a"d  ou  bx\  la  différence  de  ces  deux  quantités  retran- 
chée de  400  mètres,  donnera  la  longueur  G  a?  ou  G  a"; 
comme  a'  x  est  le  sinus  verse  de  l'angle  a"cb,  on  a  les  don- 
nées pour  trouver  la  valeur  de  l'angle  a*Gx  ou  Ga"g.  Il  est 
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donc  facile  de  construire  une  table  ayant  pour  argumente  les 
deux  relèvements  du  guide  et  faisant  connaître  le  nombre  de 
degrés  à  ajouter  à  droite  ou  à  gauche  du  S*  relèvement  du 
guide  au  moment  précis  où  il  faut  décrire  Tare  d'évolution 
pour  arriver  sur  la  2*  ligne. 

Bien  que  ces  tables  soient  faciles  à  construire,  donnons  un 
moyen  graphique  pour  obtenir  l'angle  Ga'g  d'une  manière 
bien  exacte  au  point  de  vue  de  la  pratique.  (Pig.  G.) 

Tracez  sur  le  papier  une  ligne  YG  ;  au  moyen  d'une  échelle 
de  3  à  4  millimètres  par  mètre  plus  ou  moins  comme  on  le 
voudra;  donnez  à  VG  la  longueur  représentant  la  distance  du 
vaisseau  V  au  guide.  Au  point  G  élevez  la  perpendiculaire  Gc 
égale  au  rayon  du  cercle  d'évolution  du  vaisseau;  du  pointe 
comme  centre  décrivez  une  circonférence  représentant  le 
cercle  d'évolution.  Divisez  cette  circonférence  en  18  parties 
égales,  c  a  d  de  20  en  20°  en  partant  du  point  G ,  à  chacune 
de  ces  divisions  élevez  des  tangentes  ou  des  perpendiculaires 
aux  rayons;  la  première  tangente  20°  G'  plus  le  ltr  arc  G 
20°  égalera  V  G;  la  longueur  du  2*  arc  G  40°  plus  la  2*  tan- 
gente 40°  G"  égalera  V  G,  etc.  Des  extrémités  des  tangentes 
menez  les  droites  G'G,  G"G,  G*G,etc.,et  au  moyen  d'un  rap- 
porteur prenez  les  angles  20°  G'G,  40°  G*G,  etc.  c  a  d  le 
nombre  de  degrés  a  ajouter  à  droite  ou  à  gauche  du  2e  re- 
lèvement du  guide  pour  obtenir  son  relèvement  au  moment 
précis  où  il  faut  évoluer  pour  arriver  sur  la  2e  ligne. 

L'angle  Ga"g  se  compte  toujours  à  droite  si  on  vient  à 
gauche,  ou  à  gauche  si  on  vient  à  droite  pour  se  rendre  siir  le 
relèvement;  c  a  d  du  même  côté  que  la  barre. 

Ce  que  je  propose  ici  est  très-praticable,  c'est  le  seul  moyen 
d'évoluer  avec  précision;  il  est  un  principe  qu'il  ne  faut  pas 
oublier  :  c'est  que  les  évolutions  ne  peuvent  s'exécuter  avec 
précision  qu'au  moyen  de  relèvements  sur  le  guide. 

Connaissant  la  distance  au  guide  cl  le  sillage,  au  moyen 
du  temps  ou  du  nombre  de  tours  d'hélice,  on  aura  encore  deux 
moyens  très-faciles  de  reconnaître  assez  exactement  la  posi- 
tion du  point  a". 

Supposons  maintenant  que  la  table  des  évolutions  par  la 
contre-marche  donne  3°  à  droite  et  de  plus  qu'il  faille  au 
vaisseau  R,  vu  son  sillage,  dix  minutes  pour  parcourir  la  dis- 
tance qui  le  sépare  du  guide,  ou  300  tours  d'hélice;  il  s'en 
suivra  que  lorsque  le  vaisseau  R  à  partir  de  a  aura  marché 
pendant  dix  minutes,  on  aura  fait  300  tours  d'hélice,  il  derra 
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relever  le  guide  au  N.  25°  E.;il  mettra  alors  la  barre  à  tribord 
et  viendra  au  N.  22°  E. 

Bien  qu'on  ait  trois  moyens  pour  trouver  la  position  du 
point  o\  je  crois  devoir  assurer  que  celui  par  le  relèvement 
doit  ôlre  préféré. 

Nota.  Je  donnerai  un  tableau  pour  trouver  mécanique- 
ment Je  relèvement  du  guide  ou  de  son  matelot  d'avant  au 
moment  où  il  faut  évoluer. 

S«  mouvement. 

Le  guide  met  la  barre  à  tribord  et  vient  en  route  au  nord, 
il  se  trouve  alors  en  G'. 

Les  vaisseaux  R  et  V  mettent  la  barre  à  tribord  et  viennent 
en  route  au  nord,  ils  se  trouvent  alors  en  R'  et  V, 

Évolutions  par  la  contre-marche. 
2*  manière.  (Voir  flg.  2.) 

L'arc  d'x  a  la  même  valeur  que  l'angle  g  Gd,  différence 
des  deux  relèvements;  xo  perpendiculaire  sur  a"b  est  la  flèche 
de  l'arc  double  de  d'x.  Par  le  point  i  milieu  de  xo  on  mène 
une  parallèle  à  a"6,  l'arc  a"x  prolongé  la  rencontre  en  y,  par 
ce  point,  on  fait  passer  l'arc  d'évolution  en  sens  contraire 
qui  vient  tangenter  en  b  la  ligne  a"b  corde  de  l'arc  double 
de  d'x  prolongée. 

Par  cette  manière,  les  vaisseaux  parcourent  en  plus  les  arcs 
xy  et  yb,  mais  le  point  a"  se  trouve  dans  le  prolongement  du 
2e  relèvement  sur  lequel  se  trouve  le  guide. 

xvg  représente  la  position  de  la  ligne  à  la  fln  du  2«  mouve- 
ment, si  l'on  eut  évolué  par  la  l"  manière. 

« 

Autre  manière  de  (aire  le  2*  mouvement 

Le  2*  mouvement  peut  se  faire  de  la  manière  suivante  : 
Fig.  2.  La  différence  des  deux  relèvements  est  de  26°  sur 

bâbord,  ce  nombre  multiplié  par  0,7  ou  les  2/3  de  ce  nombre, 

donne  18*. 

Le  guide  vient  de  26°  sur  bâbord  et  se  trouve  ou  point  x,  il 
continue  de  venir  sur  bâbord  de  18°  et  se  trouve  au  point  y  le 
cap  au  N.  4*  E.;  il  change  alors  la  barre  et  venant  sur  tribord 
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de  l8°t  il  se  trouve  auN.  22°  B.  sur  la  direction  bb'b"  passant 
par  le  point  a",  il  parcourt  cette  direction  et  arrive  en  b". 

Les  vaisseaux  R  et  V  parcourent  la  ligne  aa'a"  le  cap  au 
N.  48*  E.,  ils  s'aperçoivent  qu'ils  sont  en  a"  lorsqu'ils  relèvent 
le  guide  au  N.  22°  E.,  ils  mettent  alors  la  barre  à  tribord,  vien- 
nent au  N.  4°E.,  changeant  alors  la  barre  ils  viennent  au  N  22° 
Ë  et  se  trouvent  en  b  et  b'. 

Cette  manière  d'évoluer,  qui  a  été  indiquée  par  l'amiral 
russe  Boutakow,  exige  une  table;  je  l'ai  un  peu  simplifiée, 
en  remplaçant  la  table  par  un  petit  calcul  que  tout  le  monde 
peut  faire  de  téte;  elle  est  plus  longue.  L'expérience  démon- 
trera s'il  faut  la  préférer  à  la  première,  ce  que  je  suis  bien 
loin  de  penser. 

Règle  générale  des  évolutions  par  la  contre-marche. 

1**  mouvement. 

Tous  les  vaisseaux  mettent  le  cap  dans  la  direction  du  1"  re- 
lèvement. 

2»  mouTement. 

Le  guide  met  le  cap  dans  la  direction  du  2e  relèvement  et 
parcourt  une  distance  égale  à  la  longueur  de  la  ligne.  Chaque 
vaisseau  parcourt  dans  la  direction  du  1er  relèvement  une 
distance  égale  à  celle  qui  le  sépare  du  guide,  mettant  alors 
le  cap  dans  la  direption  du  26  relèvement,  il  parcourt  dans 
cette  direction  une  distance  égale  à  celle  qui  le  sépare  du  der- 
nier vaisseau,  c'est-à-dire  qu'il  parcourt  sur  les  deux  di- 
rections une  distance  égale  à  la  longueur  de  la  ligne. 

3«  mouvement. 

Tous  les  vaisseaux  sont  sur  la  2°  ligne,  le  cap  dans  cette 
direction,  ils  reviennent  ensemble  le  cap  en  route. 

On  comprend  que  les  évolutions  par  la  contre-marche  ne 
seront  exécutées  avec  précision  qu'autant  que  tous  les  vais- 
seaux marcheront  avec  des  vitesses  égales  et  qu'on  connaîtra 
la  longueur  du  cercle  d'évolution  adopté  et  celle  de  la  route. 

On  sait  encore  que  les  directions  tracées  sur  le  papier  ne 
représentent  pas  exactement  celles  parcourues  par  les  vais- 
senux,  par  la  raison  que  les  changements  de  barre  n'étant 
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pas  instantanés,  le  vaisseau  décrit,  pendant  le  temps  que  la 
barre  se  rend  à  sa  position, un  arc  d'ellipse  ou  plutôt  de  para- 
bole ;  mais  ces  petits  déplacements,  semblables  et  sensiblement 
égaux  pour  tous  les  vaisseaux,  ne  doivent  pas  modifier  la 
précision  des  évolutions  d'une  manière  à  en  tenir  compte. 

La  pratique  et  le  coup  d'œil  indiquent  les  moyens  de  cor- 
riger les  petits  écarts  accidentels  ou  imprévus  dont  la  taéorie 
ne  peut  ou  ne  doit  pas  s'occuper. 

Évolutions  par  conversion. 
(Veb  te  H .  l.) 

Soit  R,  le  dernier  vaisseau  d'une  ligne, 
V,  un  vaisseau  intermédiaire, 
G,  le  guide, 

Rr,  la  direction  de  la  route, 

RG,  le  relèvement  du  guide* 

eG,  la  direction  de  Tordre  à  former. 

•G  ou  Rg,  le  relèvement  du  guide  pour  cet  ordre. 
Le  triangle  eGR  est  isocèle,  l'angle  «GR  ou  G  égalé  GRp 
puisque  les  lignes  eG  et  Ry  sont  parallèles,  il  égaie  donc  rR$ 
moins  rRG  c'est-à-dire  la  différence  des  angles  de  relèvement; 
dans  ce  même  triangle. 

ton'  (t  fl 

cGR  =  180°  -  2  cRG,d'oùeGR= — ^  =  90°-2  =  R'  ' 

Donc  KanglceRG représente  le  nombre  de  degrés  à  compter 
du  1"  relèvement  du  guide  RG  pour  obtenir  la  route  Révo- 
lutionne. 

Faisant  une  table  ayant  pour  arguments  les  deux  relèvements 
du  guide  et  donnant  la  route  Rtf,  le  problème  devient  extrê- 
mement simple. 

Dans  cette  évolution,  tous  les  vaisseaux,  le  guide  compris, 
parcourent  des  directions  parallèles  et  il  est  inutile  de  tenir 
compte  de  la  longueur  de  ces  directions. 

Règle  générale  des  évolution»  par  conversion. 
lw  mouvement. 

Tous  les  vaisseaux  mettent  le  cap  suivant  R«,  roule  d'évolu- 
tion, le  guide  se  trouve  alors  en  G',  les  vaisseaux  R  et  V  en 
R'  et  V . 
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T  mouvement. 

Le  guide  marche  aussi  doucement  que  possible  dans  la  di- 
rection Re  ;  chaque  vaisseau  marche  d'autant  plus  vite  dans 
cette  direction  qu'il  se  trouve  éloigné  du  guide,  à  mesure 
qu'un  vaisseau  relève  le  guide  dans  la  direction  du  V  relève- 
ment, il  règle  sa  vitesse  sur  celle  du  guide. 

3*  mouvement. 

Tous  les  vaisseaux  relèvent  le  guide  dans  la  direction 
du  2e  relèvement,  le  dernier  vaisseau  est  en  R"  et  le  gujde 
en  G",  ils  viennent  alors  tous  ensemble  en  route  et  se  trou- 
vent en  ordre  sur  la  nouvelle  ligne  R"'G'"- 


Comparaison  des  deux  genres  d'évolution. 

Toutes  les  fois  que  les  deux  relèvements  de  gnide  diffèrent 
de  moins  de  60°,  l'évolution  par  conversion  est  plus  prompte 
que  celle  par  lu  contre-marche. 

Quand  les  deux  relèvements  du  guide  font  un  angle  plus 
grand  que  60°,  l'évolution  par  la  contre-marche  peut  être 
d'autant  plus  prompte  par  rapport  à  l'autre,  que  l'angle  en 
question  se  rapproche  de  180*. 

La  route  d'évolution  connue;  l'évolution  par  conversion  est 
plus  précise  et  plus  facile  que  celle  par  la  contre-marche; 
dans  la  1"  évolution  la  plus  grande  distance  pour  arriver  en 
ligne  au  2e  ordre  pouvant  être  parcourue  par  le  vaisseau 
ayant  la  plus  grande  vitesse,  celte  évolution  peut  devenir  plus 
prompte  que  l'autre,  bien  que  théoriquement,  elle  doive 
l'être  moins,  vu  l'angle  des  deux  relèvements. 

Par  la  contre-marche,  étant  beaupré  sur  poupe,  il  est  dif- 
ficile de  conserver  exactement  les  distances;  on  doit  apporter 
le  plus  grand  soin  au  maintien  de  la  vitesse  ordonnée;  dans 
l'évolution  par  conversion,  les  distances  une  fois  obtenues,  sont 
très-faciles  à  conserver,  bien  que  tous  les  vaisseaux  pendant 
cette  évolution  aient  des  vitesses  différentes  et  arbitraires. 

Quelle  que  soit  l'évolution,  pour  passer  d'un  ordre  à  un 
autre  ordre,  tout  se  réduit  à  connaire  les  deux  relèvements 
du  guide. 
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Ordre  principal. 

Il  n'y  a  qu'un  ordre  principal:  la  ligne. 
Tous  les  vaisseaux  sont  beaupré  sur  poupe  à  distances 
égales. 

Tous  les  autres  ordres  sont  secondaires  et  dérivent  de  l'or- 
dre principal. 

Supposons  une  escadre  de  12  vaisseaux. 

L'escadre  étant  sous  vapeur,  l'amiral  veut  faire  former 
l'ordre  principal  (lig.  4). 

Nous  désignerons  toujours  par  G  le  guide  et  par  a  le  vais- 
seau le  plus  éloigné  de  lut. 

L'amiral  signale  par  escadres,  former  la  ligne,  ou  relève- 
ment du  guide  comme  la  route. 

L'amiral  veut  faire  passer  son  escadre  de  l'ordre  principal 
à  celui  de  la  fig.  5  par  conversion. 

La  route  est  le  N.  10*  E. 

Le  1er  relèvement  du  guide  est  donc  le  N.  10*  E. 

Le  2TO  relèvement  du  guide  est  le  N*  55°  E. 

La  table  l  pour  le  guide  naturel  donne  pour  le  N.  10*  E. 
et  le  N.  55*  E....  N.  57«,5  0. 

Exécution  (d'après  la  règle). 

»  1 1 

* 

Exécution  (d'après  la  régie). 

1°  Tous  les  vaisseaux  mettent  le  cap  au  N.  57°,5  0. 

2°  Le  guide  marche  aussi  doucement  que  possible;  à  me- 
sure que  les  vaisseaux  relèvent  le  guide  au  N.  55°  E.,  ils  rè- 
glent leur  vitesse  sur  la  sienne. 

3* Quand  tous  les  vaisseaux  relèvent  le  guide  au  N.  55*  E., 
ils  reviennent  tous  ensemble  au  N.  10°  E. 

Nota.  Si  ma  méthode  est  approuvée,  j'entrerai  alors  dans 
des  détails  pratiques  plus  précis.  (Voir  la  lig.  6.) 

L'amiral  veut  faire  passer  son  escadre  de  l'ordre  princi- 
pal à  celui  de  la  figure  6  par  conversion. 

Le  1"  relèvement  du  guide  est  le  N.  10°  E. 

Le  2e  relèvement  du  guide  est  le  S.  80°  E. 

La  table  1  donne  pour  ces  deux  relèvements  N.  35°  0. 

L'amiral  signale  :  2'  relèvement  du  guide  S.  80°  E.  route 
d'évolution  N.  35°  0. 


Digitized  by  Google 


—  657  — 

Exécution  (d'après  la  règle). 

Tous  les  vaisseaux  mettent  le  cap  au  N.  35e  0.,  quand  tous 
les  vaisseaux  relèvent  le  guide  au  S.  80*  E.  ils  reviennent  en 
route  au  N.  10°  E.  (Voir  la  fig.  7.) 

L'amiral  veut  faire  passer  son  escadre  de  Tordre  principal 
à  celui  de  la  fig.  7  par  conversion  : 

Le  iw  relèvement  du  guide  est  le  N.  10* E.,  le  2* relève- 
ment le  N.  55»E. 

La  table  1  donne  pour  ces  deux,  relèvements  N.  57»,5  0. 

L'amiral  signale  :  par  demi-escadres,  route  d'évolution  N. 
57»,5  0.;  2-  relèvement  du  guide  N.  55*  E. 

Exécution  (d'après  la  règle). 

Les  vaisseaux  1  et  7  sont  guides. 

Tous  les  vaisseaux  mettent  le  cap  au  N.  57',5  0.  quand  les 
vaisseaux  de  la  1"  demi-escadre  ou  ayant  les  n°*  de  2  à  6  re- 
rèvent  le  vaisseau  1  au  N.  55°  E.  et  ceux  de  la  2e  demi-esca- 
dre ou  ayant  les  nM  de  8  à  12  relèvent  le  vaisseau  7  au  N. 
55»  E.,  ils  reviennent  tous  ensemble  au  N.  10*  E.  (Voir  la 
fig.  8.) 

L'amiral  veut  faire  passer  son  escadre  de  l'ordre  principal 
à  celui  de  la  fig.  8  par  conversion,  il  signale  :  par  divisions, 
route  d'évolution  N.  57*,  5  0.,  2*  relèvement  du  guide 
N,  55«  E. 

Exécution. 

Les  guides  sont  les  vaisseaux  1,  4,  7  et  10;  tous  les  vais- 
seaux mettent  le  cap  au  N.  57*,5  0. 

Les  guides  tiennent  ce  cap  avec  la  moindre  vitesse  ;  les  au- 
tres vaisseaux  évoluent  comme  nous  l'avons  déjk  expliqué 
pour  amener  leur  guide  dans  le  2*  relèvement.  (Voir  la  fig.  9.) 

L'amiral  veut  faire  passer  son  escadre  de  l'ordre  princi- 
pal à  celui  de  la  fig.  9  par  conversion,  il  signale  :  par  vais- 
seaux, route  d'évolution  N.  57°,  5  0.,  2«  relèvement  du 
guide  N.  55»  E. 
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Exécution. 

Tous  les  vaisseaux  impairs  sont  guides,  les  vaisseaux  pairs 
évoluent  par  rapport  à  eux,  comme  nous  l'avons  expliqué 
déjà  pour  les  demi-escadres  ou  les  divisions. 


Passage  d'un  ordre  quelconque  à  un  autre  ordre. 

L'escadre  étant  rangée  d'après  l'ordre  de  la  fig.  $,  c'est-à- 
dire  par  escadres,  route  au  N.  10'  E.,  relèvement  du  guide 
M.  55»  E. 

L'Amiral  veut  la  Jfajre  passer  à  Tordre  de  la  fig,  6  relève- 
ment du  guide  S.  80e  E. 

La  table  1  donne  pour  les  deux  relèvements  du  guide, 
route  d'évolution  N.  12°,5  0. 

Exécution. 

Tous  les  vaisseaux  mettent  le  cap  au  N.  12\5  0.,  quand  ils 
relèvent  le  guide  au  5.  80°  E.,  ils  reviennent  tous  ensemble 
en  route  au  N.  10'  £. 


Changement  de  route  en  conservant  le  même  ordre. 

L'escadre  étant  rangée  d'après  Tordre  de  la  fig.  6 ,  TÀmi- 
ral  veut  changer  la  route  de  20'  sur  tribord  par  conversion 
en  conservant  le  même  ordre. 

La  route  est  le  N.  10°  E.  et  le  relèvement  du  guide  le  S. 
80°  E. 

Puisque  l'Amiral  veut  venir  de  20°  sur  tribord  et  gouverner 
au  N.  30»  E.,  le  2e  relèvement  du  guide  sera  donc  le  S.  60°  E. 

La  table  1  donne,  pour  le  guide  naturel  et  les  deux  relè- 
vements ci-dessus,  pour  la  roule  d'évolution  le  N.  20*  E.  ; 
l'Amiral  signale  :  2*  relèvement  du  guide  S.  60°  E.  route 
d'évolution  N.  20*  E. 

Exécution. 

Tous  les  vaisseaux  mettent  le  cap  au  N.  20'  S.  Quand  Us 
relèvent  tous  le  guide  au  S.  60'  E.,  ils  reviennent  ensemble 
à  la  nouvelle  route  N.  30'  E. 
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Remarque.  Il  suffit  que  l'amiral  signale  le  2«  relèvement 
du  guide  en  laissant  à  chaque  vaisseau  le  soin  de  trou- 
ver dans  la  table  la  route  d'évolution  ;  mais  le  double  signal 
de  la  route  et  du  relèvement  rendent  toute  erreur  impossible,  si 
chaque  vaisseau  aie  soin  de  consulter  la  table  pour  s'assu- 
rer que  ces  deux  données  concordent,  ce  qui  ne  peut  avoir 
lieu  qu'autant  que  les  deux  signaux  ont  été  bien  reconnus  et 
ont  été  bien  faits. 

Je  donnerai  un  tableau  pour  trouver  sûrement  la  route 
d'évolution  en  faisant  mouvoir  une  seule  alidade. 

Dans  tous  les  exemples  qui  précèdent,  j'aurais  pu  expli- 
quer les  mêmes  évolutions  par  la  contre-marche;  je  ne  l'ai 
pas  fait,  parce  que  ce  genre  d'évolution  ne  renferme  qu'une 
seule  difliculté  au  sujet  de  la  précision,  c'est  l'appréciation 
du  point  où  le  guide  a  évolué  pour  mettre  le  cap  en  direction 
du  2e  relèvement.  Il  faut,  pour  expliquer  d'une  manière  com- 
plète l'exécution  de  ces  évolutions,  connaître  la  longueur  du 
carde  d'évolution  adopté. 

Ce  travail  n'est  ^u'un  aperçu;  je  le  regarde  comme  une 
base  pour  édifier  la  aouvdte  tactique  navale  des  navires  à 
vapeur. 

Toulon,  ce  14  mai  18S4. 

Louis  Pagel, 

capitaine  de  frégate. 
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L'ARTILLERIE  RAYÉE 


EN  FRANCE  ET  EN  ANGLETERRE. 

(Suite'.) 


Avant  d'entamer  le  sujet  de  la  grosse  artillerie,  il  n'est  pas 
inutile  de  mettre  le  lecteur  en  garde  contre  l'impression 
erronée  qui  s'est  produite  quelquefois,  d'établir  la  véritable 
expression  de  la  puissance  d'un  canon  sur  l'énorme  poids  du 
projectile.  Lorsque  tous  les  canons  lançaient  des  boulets 
sphériques  en  fonte  de  fer,  le  poids  du  boulet  servait  à  dé- 
noter le  calibre  de  la  pièce,  c'est-à-dire  le  diamètre  de  l'âme, 
qui,  dans  cet  état  de  la  science,  déterminait  presque  toutes 
les  conditions  du  canon,  car  le  calibre  étant  connu,  la  charge 
de  poudre,  la  vitesse  initiale,  la  pénétration,  etc.,  s'en  dédui- 
saient comme  conséquence,  au  moyen  de  certaines  règles 
toutes  fixées  par  le  poids  du  projectile.  Mais,  avec  l'artillerie 
rayée,  et  les  projectiles  ogivo-cylindriques,  le  cas  n'est  pas 
le  même,  car  ces  projectiles  peuvent  être  allongés  presque  à 
volonté,  et  il  en  résulte  que  le  poids  du  boulet  n'exprime  plus 
désormais  la  puissance  du  canon,  ni  môme  approximative- 
ment la  dimension  de  l'âme.  Les  Français,  comme  nous  l'a- 
vons déjà  remarqué,  ont  gardé  la  désignation  appliquée 
autrefois  aux  canons  lançant  des  projectiles  sphériques,  et 
ils  évitent  de  donner  à  leurs  projectiles  plus  de  deux  fois  leur 
diamètre;  la  longueur  de  l'obus  Armstrong  est  de  deux  fois  et 
quart  son  diamètre.  Dans  chaque  exemple,  le  canon  français 


1.  Voir  le  dernier  n*  (même  tome,  p.  401). 
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lance,  à  âme  égale,  un  projectile  pins  léger,  puisque  les  projecti- 
les anglais  sont  généralement  plus  longs  que  ceux  des  Français. 
Cette  distinction  est  plus  fortement  marquée  dans  le  canon 
Wilhworth,  parce  que  celui-ci  lance  des  projectiles  encore  plus 
allongés;  et  encore  davantage  dans  les  canons  américains, 
qui  surpassent  tous  les  autres,  au  moins  pour  la  longueur  de 
leurs  boulets.  Le  poids  nominal  du  projectile  n'est  donc  plus 
désormais  une  indication  correcte  de  la  dimension  du  canon. 

Aûn  de  montrer  ces  différences,  nous  essayerons  d'établir 
dans  les  limites  de  la  table  suivante  une  comparaison  des 
canons  rayés,  aujourd'hui  existant  dans  les  deux  pays  : 

• 

Canons  Armstrong  anglais.  Canons  rayés  français. 

^m  "        "^'diamètre  diamètre 

canons.     poid».      charge.       de       canons.     poids.     charge.  de 

l'Aine.  l'âme. 

6  ling    152h346  °k373  0-64-/»  4  mont..  100kbr.  0,550  8Ô-/-6 

9 .        304,692  0,560  0,76       4  camp.  333  br.  0k550  86, 

12            406,252  0,746  0,76           »           »           »  » 

20  long.    812,712  0,871     0,95       12  réserv.  610  br.    1  ,CC0  121, 

20  court  609,384  0,871  0,95      12  —     610  br.  1,000  121",  3 

40  1777,37  2,270  0,121    24  -    2000  2,500  152,  5 

70           3117,00  4,530  0,162    30   —    3000  3,500  164  ,  7 

HOléger.  3910,21  4,530  0,178  \  M 

110 lourd 4133,30  5,440  0,178  I  ™          4700  2,500  1M 

Ainsi,  mettant  à  part  de  chaque  côté  le  canon  de  mon- 
tagne léger,  l'armée  anglaise  a  deux  classes  de  canons  de 
campagne  :  10  batteries  de  9  livres,  et  24  batteries  de  12  li- 
vres. Les  Français  regardent  le  canon  de  4  de  campagne 
comme  leur  arme  principale.  Comparé  avec  notre  canon  de 
9  livres,  il  pèse  70  livres  de  plus;  la  charge  est  un  peu  plus 
forte  dans  le  canon  français ,  le  poids  du  projectile  un  peu 
moindre;  mais  l'âme  a  un  diamètre  plus  grand  de  10  milli- 
mètres dans  le  canon  français  que  dans  le  canon  Armstrong. 
Si  le  canon  de  4  français  est  comparé  avec  le  nôtre  de  12  li- 
vres, il  est  environ  de  200  livres  plus  léger,  la  charge  anglaise 
est  de  i  plus  forte,  le  projectile  anglais  {  plus  lourd,  mais  le 
diamètre  de  l'âme  du  canon  français  est  encore  de  10  milli- 
mètres plus  grand  que  le  canon  plus  lourd  anglais.  Les 
charges  de  poudre  françaises  sont  moindres,  mais  le  dia- 
mètre de  l'âme  du  canon  français  est  considérablement  plus 
grand.  C'est  un  point  auquel  les  artilleurs  français  attachent 
une  grande  importance,  et  auquel  ils  attribuent  beaucoup  de 
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leurs  succès,  parce  qu'il  leur  permet  d'augmenter*  la  charge 
d'éclatement  de  leur  projectile  et  la  force  du  projectile  creux 
lui-môme.  Ces  résultais  sont  considérés  en  France  d'une  pins 
grande  valeur  même  que  la  vitesse  du  boulet  lancé. 

C'est  un  des  points  sur  lesquels  il  existe  une  différence  ra- 
dicale entre  les  opinions  qui  prévalent  dans  les  deux  pays. 
En  Angleterre,  on  évite  de  charger  beaucoup  les  obus  pour 
empêcher  la  trop  grande  dispersion  des  fragments.  Les  Fran- 
çais, au  contraire,  pensent  qu'il  est  désirable  de  donner  le 
maximum  de  force  explosive  au  projectile  lai-môme,  et  cela 
non-seulement  en  augm  entant  la  charge  de  poudre,  mais  en 
augmentant  l'épaisseur  et  la  puissance  de  résistance  de  l'o- 
bus. L'effet  destructeur  du  projectile  eut  dû  être  représenté 
par  La  relation  entre  son  poids  et  celui  de  la  poudre  qu'il 
contient.  Sir  W.  Armstrong  apercevait  clairement  l'avantage 
des  grands  diamètres  et  des  grandes  charges  d'éclatement, 
quand  il*  disait  :  «  A  l'exception  des  navires  cuirassés  et  des  bat- 
teries de  granit,  il  n'y  a  rien  qui  ne  puisse  ôtre  attaqué  plus 
efficacement  par  l'obus  que  par  le  boulet.  Mais  la  puissance 
d'un  obus  dépend  de  la  grandeur  de  sa  charge  d'éclatement, 
et  une  grande  charge  d'éclatement  entraîne  un  grand  dia- 
mètre. »  C'est  sur  ce  principe  que  les  Français  ont  basé  toute 
leur  artillerie  rayée,  et  à  un  plus  haut  degré  que  sir  W. 
Armstrong.  On  a  vu  que  les  Français  emploient,  dans  leurs 
plus  petits  canons  de  campagne,  un  obus  ordinaire,  chargé 
de  217  grammes  de  poudre,  ou  autrement  un  obus  à  balles, 
chargé  de  77  grammes;  tels  sont  leurs  principaux  projectiles. 
Le  canon  de  campagne  Armstrong  lance,  soit  un  boulet  plein, 
ou  Y  obus  segment,  avec  une  faible  charge  de  poudre;  mais 
aucun  obus  ordinaire,  avec  une  grande  charge  d'éclatement, 
n'est  employé  par  aucun  canon  Armstrong  en  dehors  du 
canon  de  20  livres.  D'où  il  paraît  que  notre  artillerie  de 
campagne  manque  entièrement  de  cette  classe  d'obus,  avec 
de  grandes  charges  d'éclatement,  sur  lesquels  les  Français 
placent  leur  plus  grande  confiance.  C'est  dans  ce  but  qu'ils 
donnent  un  diamètre  d'âme  si  grand  à  leurs  plus  petits  ca- 
nons. I,e  diamètre  inférieur  du  canon  Armstrong  rend  impos- 
sible l'emploi  de  charges  d'éclatement  aussi  forles  que  celles 
des  Français,  et  par  conséquent  de  donner  une  puissance 
égale  à  nos  obus  ordinaires. 

Nous  allons  maintenant  examiner  les  canons  rayés  d'une 
classe  plus  forte.  Et  d'abord,  qu'est-ce  que  la  grosse  arlil- 
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leric  ?  Une  définition  négative  peut  être  donnée  en  disant  que4 
la  grosse  artillerie  comprend  ces  canons  qui,  à  cause  de  leur 
poids,  ne  peuvent  être  manœuvrés  pendant  le  combat  ;  mais 
il  est  plus  correct  d'établir  mie  nous  entendons  par  grosse 
artillerie,  les  canons  qui  sont  employés  seulement  à  la  dé- 
fense ou  à  l'attaque  des  places  fortifiées,  à  là  défense  des 
côtes,  ou  à  bord  des  navires.  Dans  ces  termes,  le  problème 
devient  plus  clair  ;  mais  quand  les  usages  variés  sont  définis, 
ils  impliquent  à  la  fois  que  les  canons  employés  pour  ces 
usages  doivent  avoir  respectivement  des  qualifications  très  - 
différentes.  Ainsi  un  canon  de  siège  n'exige  pas  cette  ex* 
trême  portée,  ni  cette  puissance  de  pénétration  extraordi- 
naire, qui  est  souvent  regardée  comme  la  plus  grande 
épreuve  de  l'artillerie  pratique.  Ce  n'est  jamais  l'intérêt  de 
l'assiégeant  de  faire  brèche  à  une  grande  dislance  de  la  place 
assiégée,  mais  au  contraire  de  s'en  rapprocher  autant  que 
possible,  puisqu'il  doit  s'assurer  de  tout  le  terrain  qui  le  sé- 
pare de  la  place  par  des  approches  couvertes.  En  outre,  puis- 
que l'obstacle  à  briser  par  le  feu  de  ses  canons  consiste 
généralement  en  briques,  en  pierres  ou  en  terre,  une  très- 
grande  vitesse  initiale  n'est  pas  le  premier  objet  à  atteindre 
par  ses  projectiles.  L'effet  destructeur  de  ces  projectiles,  que 
nôus  présumons  être  des  boulets  creux,  sera  déterminé  par 
la  quantité  de  poudre  d'éclatement  dont  ils  seront  chargés, 
et  qu'ils  introduiront  dans  les  murailles  où  ils  éclateront 
avec  la  force  d'une  mine. 

Cette  considération  est  pour  les  canons  de  siège  d'une 
beaucoup  plus  haute  importance  que  leur  simple  puissance 
de  pénétration.  Il  est  aussi  d'une  extrême  importance  qu'un 
train  de  siège  soit  susceptible  d'être  transporté  sans  beaucoup 
de  difficulté  sur  un  pays  difficile.  Il  fut  assez  facile  d'envoyer 
à  Balaklava  nos  gros  canons  de  brèche  :  la  difficulté  gisait 
dans  la  distance  entre  Balaklava  et  Sébastopol,  et  à  la  fin  un 
chemin  de  fer  fut  construit  pour  transporter  le  matériel  du 
siège.  Au  contraire,  les  canons  destinés  à  la  défense  des  ou- 
vrages sont  stationnai res,  et  par  conséquent  peuvent  être 
d'un  poids  quelconque  ;  ils  doivent  être  du  plus  gros  calibre 
pour  détruire  les  ouvrages  de  l'ennemi,  faire  taire  leurs  bat- 
teries par  un  feu  plus  terrible,  et  lancer  des  masses  de  boites 
à  balle  et  de  mitraille  dans  le  cas  d'un  assaut  ou  d'une  sur- 
prise. Les  canons  destinés  à  la  défense  des  côtes  exigent  la 
plus  grande  portée  possible,  car  le  meilleur  service  qu'ifs 
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puissent  rendre  est  de  tenir  l'ennemi  au  large  aussi  loin  que 
possible  de  la  côte.  Il  faut  considérer  que  dans  la  plupart  des 
cas,  les  canons  montés  pour  la  défense  des  côtes  seront  dé- 
passés en  nombre  par  un  ennemi  puissant,  qui  pourra  con- 
centrer l'artillerie  de  ses  bâtiments  sur  un  point  donné.  Les 
gros  canons  de  côte  ont  plus  d'espace,  plus  de  facilité  de 
manœuvrer,  une  plate-forme  plus  stable,  plus  de  certitude  du 
but,  et,  excepté  quand  on  leur  oppose  des  navires  cuirassés, 
plus  de  sûreté  de  l'attaque  que  l'on  ne  peut  obtenir  à  la  mer; 
mais  d'un  autre  côté,  les  navires  ont  l'avantage  du  nombre; 
vus  à  distance,  ce  sont  de  petits  objets  qui  se  meuvent  à  la 
vitesse  de  7  à  9  mètres  par  1*  et  qui  par  conséquent  sont  très- 
difficiles  à  toucher.  On  en  a  eu  la  preuve  à  Odessa  et  surtout 
à  Sweaborg,où  les  canonnières  françaises  et  anglaises  brûlè- 
rent les  arsenaux;  en  se  tenant  elles-mêmes  tout  le  temps  à 
petite  vitesse,  elles  n'éprouvèrent  aucune  avarie,  bien  que  ce 
fussent  des  navires  en  bois.  Un  canon  de  côte  doit  donc  por- 
ter aussi  loin  que  possible,  afin  d'étendre  la  zone  de  protec- 
tion de  la  côte,  et  avoir  la  plus  grande  précision  de  tir  pour 
contrebalancer  l'avantage  que  les  navires  possèdent  en  tirant 
sur  un  but  fixe.  En  artillerie  navale,  sans  l'invention  des  cui- 
rasses, nous  aurions  vu  avant  longtemps  diminuer  le  pesant 
armement  de  nos  vaisseaux  de  ligne  et  de  nos  frégates.  En  effet, 
les  canons  légers,  rayés,  en  lançant  des'boulets  creux  chargés 
avec  beaucoup  de  poudre,  eussent  été  trouvés  beaucoup  plus 
destructeurs;  conlrc  les  navires  en  bois  qge  les  anciens  ca- 
nons de  32  livres  et  de  §8  livres  avec  leurs  boulets  pleins.  La 
bordée  d'un  navire  de  guerre  n'eut  pas  été  toujours  estimée 
par  le  poids  du  métal  que  lancent  ses  canons,  mais  bien  par 
le  nombre  de  ses  boulets  incendiaires  et  destructeurs,  sans 
avoir,  pour  ainsi  dire,  égard  à  leurs  dimensions  et  à  leurs 
poids.  Dans  les  engagements  avec  les  forts  à  terre,  les  canons 
de  gros  calibre  auraient  certainement  l'avantage;  mais  à  la 
mer,  navires  contre  navires,  il  est  probable  que  les  obus  de 
12  cent,  à  15  cent,  perceraient  ou  détruiraient  les  bâtiments 
en  bois  avec  autant  d'activité  que  le  boulet  le  plus  pesant 
qu'on  pourrait  lancer.  Il  en  résulte  que  le  nombre  des  canons 
pourrait  être  augmenté,  et  qu'ils  pourraient  être  manœuvrés 
avec  plus  de  facilité  et  de  rapidité;  ou  bien  le  nombre  des 
hommes  servant  les  canons  pourrait  être  diminué,  ce  qui  est 
un  avantage  sous  une  autre  forme.  Ces  considérations  peu- 
vent être  encore  de  quelque  valeur,  si  on  les  applique  aux 
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navires  servant  dans  les  parties  les  plus  éloignées  du  globe, 
qui  ne  sont  pas  visitées  par  des  navires  cuirassés.  Mais  des 
qualités  très-différentes  sont  exigées  pour  l'artillerie  des  na- 
vires naviguant  dans  les  mers  d'Europe,  et  exposés  à  rencon- 
trer les  plus  formidables  escadres  qui  aient  flotté  sur  l'Océan. 
Des  plaques  en  fer  d'une  épaisseur  proportionnée  et  de  bonne 
qualité  sont  la  meilleure  et  la  plus  efficace  défense  inventée 
par  l'homme;  car  elles  n'ont  pas  été  plutôt  introduites, 
qu'elles  ont  paralysé  toute  l'artillerie  du  monde,  et  défié  tous 
les  projectiles,  pleins  ou  creux,  alors  en  usage  parmi  les  na- 
tions les  plus  belliqueuses.  Il  y  a  quatre  ou  cinq  ans  les  pla- 
ques de0mll  d'épaisseur  étaient  encore  impénétrables  à  l'at- 
taque. Aujourd'hui  ce  n'est  plus  le  cas.  Le  résultat  de  la  lutte 
entre  l'art  de  l'attaque  et  celui  de  la  défense  n'est  pas  encore 
atteint.  Cependant  quelle  que  soit  la  force  de  ces  châteaux  de 
fer,  nos  modernes  bâtiments  de  guerre,  il  est  probable  qu'on 
trouvera  toujours  un  canon  capable  de  les  détruire.  Les  pla- 
ques de  0mll  sont  déjà  percées.  M.  Reed  nous  promet  des 
plaques  de  0ml  5  pour  sa  Pallas  et  son  Bellerophon,  et  nous 
avons  entendu  parler  de  plaques  de  plus  grande  épais- 
seur; mais  la  vérité  est  que  bien  que  les  plaques  de  0mll 
aient  été  percées  en  France  et  en  Angleterre,  elles  l'ont  été 
par  des  canons  exceptionnels,  ressemblant  à  des  machines 
scientifiques  plutôt  qu'à  des  armes  de  guerre,  incapables  d'un 
feu  rapide  et  peu  faites  pour  les  exigences  générales  de  la 
guerre  maritime.  L'effet  de  l'introduction  de  pareils  canons 
dans  la  flotte  sera  naturellement  de  réduire  énormément  le 
nombre  des  hommes.  Ainsi  le  Royal -Sovereign  de  121  canons, 
ne  portera  plus  que  6  canons  de  300  livres,  mais  alors  ce  sera 
à  peine  un  navire  de  mer.  Aujourd'hui  la  possibilité  de  pé- 
nétrer les  plaques  de  fer  nous  paraît  avoir  attiré  l'attention 
beaucoup  plus  que  cette  qualité  ne  le  mérite  au  point  de  vue 
de  l'efficacité  générale  d'une  bouche  à  feu  de  canon,  si  d'au- 
tres considérations  sont  sacrifiées  à  ce  but.  Pour  les  besoins 
pratiquesde  la  guerre,.et surtout  delà  guerre  maritime,  nous 
croyons  que  les  engins  nouveaux  qui  sont  maintenant  à 
l'essai  à  Shoeburyness  et  ailleurs,  sont  de  peu  de  valeur. 

Les  expériences  d'artillerie  faites  par  les  Américains  dans  le 
cours  de  la  présente  guerre,  et  surtout  au  siège  de  Charles- 
ton,  peuvent  servir,  si  elles  n'ont  pas  d'autre  résultat,  à 
montrer  combien  est  fallacieuse  leur  histoire  basée  sur 
des  projectiles  monstres  lancés  avec  de  petites  vitesses.  Les 
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Américains  paraissent  avoir  une  prédilection  marquée  pour 
tout  ce  qui  est  gros,  et  ils  se  sont  appliqués  à  In  construction 
de  canons  énormes  faits  sur  différents  modèles,  avec  très- 
peu  d'uniformité  et  de  direction  scientifique.  Si  nous  sommes 
bien  informés,  aucun  de  ces  canons  n'a  montré  la  durée  qui 
est  essentielle  pour  un  service  permanent,  et  n*a  donné  des 
résultats  proportionnés  au  travail  et  au  prix  qu'ils  ont  coûté. 
Pendant  plus  de  huit  mois,  les  forces  fédérales  ont  assiégé  le 
fort  Sumter,  une  simple  batterie  plutôt  qu'un  fort,  construite 
il  y  a  plus  de  soixante  ans  pour  couvrir  le  portdeGharleston, 
à  une  époque  où  on  ne  connaissait  ni  les  canons  rayés,  ni 
même  la  vapeur.  L'ouvrage  est  donc  sur  un  flot,  qui  n'a  au- 
cun soutien  par  d'autres  batteries  placées  sur  les  îlots  voisins 
ou  sur  la  grande  terre.  Pour  attaquer  ce  fort,  des  corps  con- 
sidérables de  troupes  ont  été  engagés  sous  les  ordres  du 
général  Gilmore,  appuyés  par  toute  une  escadre  de  navires 
cuirassés.  Cependant  après  deux  cents  soixante  jours,  ou  plus, 
de  feu  ou  d'altaques  incessantes,  le  fort  Sumter  tient  encore 
avec  sa  vaillante  garnison  dont  le  principal  service  est  de  re- 
lever sans  cesse  le  pavillon  confédéré,  qui  est  abattu  à  chaque 
instant.  Le  seul  effet  de  ces  énormes  projectiles  lancés  sur  la 
place  est  d'améliorer  sa  défense  en  amoncelant  une  mon- 
tagne de  terre  et  de  fer  autour  d'elle, 

Cependant,  après  tant  de  dépense  et  de  travail,  ces  canons, 
qui  sont  appelés  de  220  et  de  440  livres,  ont  le  défaut  capital 
d'éclater  après  40  ou  M)  coups.  On  en  cite  un  qui,  par  ex- 
traordinaire, n'a  éclaté  qu'au  78e  coup.  ^  Tant  que  les  artil- 
leurs américains  conduiront  leurs  expériences  sur  celte 
échelle  colossale  sans  résultat  proportionné,  on  pourra  sûre- 
ment en  conclure  qu'ils  ne  sont  pas  dans  la  bonne  voie. 

L'Angleterre,  heureusement,  n'a  pas  été  appelle  par  les 
éventualités  soudaines  d'une  terrible  guerre  à  faire  ses  expé- 
riences en  présence  de  l'ennemi,  et  ses  essais  ont  été  bornés 
aux  portées  pacitiques  des  marais  de  Plumsland  et  de  Shoe- 
buryness.  Mais  mettant  hors  de  compte,  pour  le  moment,  les 
canons  purement  d'expérience  qui  ont  été  construits  dans 
le  but  de  briser  ou  percer  les  cibles  en  1er,  et  qui  ne  sont 
pas  encore  acceptés  pour  le  service,  cherchons  si  l'Angleterre 
possède  réellement  aujourd'hui  une  grosse  artillerie  rayée 
complètement  appropriée  aux  exigences  de  la  guerre.  Met- 
tons aussi  de  côté  les  gros  canons,  des  fabricants  de  l'indus- 
trie, dont  les  mérites  sont  encore  à  l'essai,  el  qui  seront  pro- 
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bablemcnt  soumis  à  l'épreuve  d'une  plus  longue  expérience. 
Parlons  seulement  des  canons  faits  et  adoptés  par  le  gouver- 
nement; on  nous  dit  d'avoir  confiance  dans  le  canon  de  100 
ou  de  1 10  livres  de  sir  W.  Armslrong,  comme  l'arme  princi- 
pale qui  doit  remplacer  le  32  et  le  68  qui  ont  été  et  sont  en- 
core la  principale  défense  de  nos  ports  et  l'arme  principale 
de  nos  bâtiments.  Sir  Armstrong  n'a  rien  caché  ni  exagéré 
dans  son  interrogatoire  de  1863,  dont  voici  un  passage  : 

«  Toute  l'Europe,  en  1859,  adoptait  l'artillerie  rayée,  et  la 
«  plus  grande  anxiété  régnait  au  département  de  la  guerre  à 
«  cause  du  manque  d'armes  semblables  dans  notre  service, 
«  je  fus  appelé  à  produire  des  canons  de  40  livres  et  de  100  livres 
«  sans  avoir  eu  occasion  d'essayer  le  type  par  des  expériences 
«  préalables,  quoique  j'eusse  établi  dans  mon  rapport  original 
«  mes  craintes  que  l'application  du  chargement  par  la  culasse 
«  à  de  gros  canons  n'entraînât  une  application  de  parties 
«  qui  seraient  démesurément  lourdes  à  manœuvrer.  » 

Lorsque  le  duc  de  Somerset  fut  interrogé  sur  son  opinion 
au  sujet  du  canon  de  100  livres  Armstrong,  comme  canon  de 
marine,  il  répondit  qu'à  183  mètres,  il  n'avait  pas  la  plus 
grande  puissance  et  que  l'ancien  68  était  supérieur  au  canon 
Armstrong  de  100  livres.  Le  Comité  d'enquête,  dans  une  re- 
vue de  toutes  les  dépositions,  conclut  que  l'ancien  68  est  le 
canon  le  plus  efficace  contre  les  cuirasses.  Les  capitaines 
Scott,  Walmvright,  Jerningham,  Ewart  donnent  tous  d'amples 
raisons  pour  ne  pas  adopler  le  canon  Armstrong  de  100  livres 
dans  la  marine.  Ils  se  plaignent  du  danger  de  l'obturateur, 
même  avec  des  chargements  de  5*440  de  poudre  lente,  de 
l'inexactitude  du  tir,  de  la  fumée  excessive,  de  l'encrasse- 
ment; bref,  tous  les  inconvénients  inhérents  aux  principes  du 
canon  Armstrong  se  trouvent  amplifiés  dans  le  gros  canon 
beaucoup  plus  que  dans  les  pièces  de  campagne.  Il  est  juste 
d'ajouter  que  sirW.  Armstrong  était  lui-même  convaincu  de 
ces  défauts  et  que  dès  1859  il  s'appliquait  à  faire  un  canon 
rayé  se  chargeant  par  la  bouche,  d'après  ce  qu'il  appelle  le 
shunt  principle,  et  ces  expériences  ont  été  poursuivies  avec 
succès.  Dans  le  canon  shunt,  le  projectile  est  introduit  dans 
Ja  pièce  sur  des  ailettes  comme  les  projectiles  de  l'artillerie 
française,  mais  avec  cette  particularité  que  le  projectile  entre 
par  une  série  de  rainures,  et  sort  par  une  autre.  Le  canon 
shunt  est  sous  tous  les  rapports  l'opposé  du  canon  ArmsU  ong 
se  chargeant  par  la  culasse.  . 
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Dans  tous  les  canons  fabriqués  par  sir  W.  Armstrong,  il 
adhère  cependant  au  système  coil  pour  la  construction  ;  c'est- 
à-dire  que  le  canon  est  construit  de  cylindres  de  métal  chaud 
superposés  les  uns  sur  les  autres.  Les  cylindres  sont  formés  de 
barres  de  fer  roulées  autour  d'un  mandrin  cylindrique  et  qui 
sont  soudées  ensemble  au  moyen  d'un  marteau  à  vapeur. 
Quelle  que  soit  la  force  et  la  précision  de  la  soudure  des  ban- 
dages sous  le  marteau  à  vapeur*  la  pression  appliquée  à  la 
surface  intérieure  du  canon  au  moment  de  l'explosion  de  la 
poudre  est  si  intense,  que  l'on  doit  craindre  qu'elle  ne  dé- 
grade les  bandages  (coils)  quelle  que  soit  leur  épaisseur.  Sir 
W.  Armstrong  est  lui-môme  favorable  à  l'idée  d'un  cylindre 
intérieur  en  acier,  et  nous  avons  vu  récemment  à  Woolwich 
des  canons  fabriqués  sur  ce  principe  ayant  un  cylindre  inté- 
rieur en  acier  épais  de  0m09.  Les  constructeurs  anglais  pen- 
sent que  comme  la  tension  produite  sur  le  canon  par  l'explo- 
sion, décroît  dans  une  proportion  rapide  de  l'intérieur  à 
l'extérieur  du  canon,  si  la  plus  grande  force  de  résistance 
est  à  l'intérieur,  il  importe  peu  quelle  est  la  force  des  banda- 
ges extérieurs,  et  par  conséquent  on  les  fait  de  métal  plus 
faible.  Les  Anglais  prétendent  donc  que  la  pratique  française 
de  cercler  les  canons  en  fonte  avec  des  freltes  d'acier  n'aug- 
mente pas  leur  force  :  à  quoi  les  Français  répondent  que  leur 
procédé,  essayé  sur  une  grande  échelle, a  réussi  et  ils  en  sont 
très-satisfaits.  —La conséquence  est  que  la  marine  française 
est  armée  de  canon  rayés  de  ce  modèle,  tandis  que  nos  na- 
vires, môme  les  cuirassés,  sont  encore  pour  la  plupart  armés 
avec  l'ancien  68  à  âme  lisse. 

Le  capitaine  Blakely,  dans  son  interrogatoire  qu'il  faut 
accepter  avec  réserve  puisque  c'est  celui  d'un  compétiteur 
désappointé,  dit  qu'on  à  dépensé  des  millions  pour  construire 
une  machine  capable  de  résister  aux  canons  anglais,  mais 
complètement  sans  défense  contre  l'artillerie  puissante  des 
nations  étrangères;  il  cite  qu'en  août  1861,  à  Gàvre  en 
France,  un  canon  de  0m,l6  avec  12  k.  de  poudre,  a  percé, 
avec  un  projectile  de  45  kilos,  une  cible  représentant  la  mu- 
raille du  Warrior  à  1000  mètres,  c'était  un  canon  rayé. 

Le  canon  français,  décrit  par  le  capitaine  Blakely,  était 
sans  doute  une  arme  d'expérience,  elle  était  rayée  et  en  acier, 
mais  en  réalité,  tous  ces  canons  prodigieux  en  France  et  en 
Angleterre,  ont  un  caractère  exceptionnel,  et  nous  n'at- 
tachons pas  un  grand  prix  à  leurs  résultats,  ci  ce  n'est  au 
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point  de  vue  des  progrès  de  la  science.  Il  faut  reconnaître 
que  tous  nos  essais  sont  plutôt  empiriques  que  scientifiques, 
et  que  les  principes  réels  sur  lesquels  la  grosse  artillerie 
peut  être  construite,  capable  d'être  employée  avec  succès 
dans  une  guerre  maritime,  surtout  contre  les  cuirassés,  sont 
encore  à  découvrir  :  l'art  est  encore  dans  son  enfance.  Le  duc 
de  Somerset  a  informé  le  comité  qu'il  ne  pouvait  pas  dire 
quels  seraient  les  canons  approuvés  pour  la  marine.  En 
Angleterre  nous  n'avons  encore  réussi  à  percer  que  des 
plaques  de  0m,  11  à  0m,  127  avec  des  obus  à  pointe  d'acier. 
Et  si  nous  pouvions  hasarder  une  conjecture  sur  ce  sujet, 
nous  prédirions  que  comme  les  navires  en  bois  ont  été 
rendus  destructibles  par  l'invention  du  général  Paixhans,  qui 
lançait  des  boulets  creux  avec  les  canons  de  marine,  de  même 
ce  sera  par  les  projectiles  explosifs  plutôt  que  par  les  boulets 
pleins  que  les  cuirassés  seront  attaqués  avec  succès.  Celte  ex- 
périence a  déjà  été  tentée  avec  une  certaine  réussite  au  moyen 
du  canon  et  du  projectile  d'essai  de  M.  Whilworth.  Elle  est 
décrite  avec  beaucoup  d'esprit  par  sir  Emerson  Tennent. 

La  scène  d'action  a  été  ensuite  transportée  à  une  autre  ci- 
ble, afin  d'essayer  la  rencontre  entre  une  cuirasse  plus  forte 
et  un  obus  de  plus  grande  dimension  lancé  par  un  canon  de 
plus  gros  calibre.  Un  canon  Whitworth  de  70  livres,  pesant 
seulement  4U,  a  été  essayé  contre  une  cible  de  6m,  40  de 
longueur  sur  1**,  22  de  largeur,  représentant  une  section  de 
la  muraille  et  de  l'intérieur  d'un  navire.  La  façade  était  en 
fer  forgé  de  0ro,  10  d'épaisseur  recouvrant  0m,  228  de  bois  de 
chêne.  L'obus  qui  pesait  plus  de  68  livres  (30  k.  830),  avec 
une  charge  de  poudre  explosive  de  l  k.  133,  fut  tiré  à  la 
distance  de  183  mètres.  Il  traversa  la  cuirasse  et  le  teak, 
éclata  contre  la  plaque  qui  formait  le  dos  de  la  cible  ;  en  se 
brisant  en  larges  fragments,  il  lit  voler  en  éclats  le  bois  et  le 
fer  de  la  cible. 

Ce  magnifique  résultat,  il  faut  le  remarquer,  fut  obtenu 
par  un  canon  de  dimension  ordinaire,  plus  léger  qu'un  de 
nos  canons  de  68  et  avec  une  charge  de  poudre  égale  seu- 
lement au  sixième  du  poids  du  projectile. 

Mais  il  restait  à  savoir  s'il  suffirait  de  0W127,  lorsque  0m101 
avaient  été  insuffisants,  et  si  la  sécurité  serait  complète  en 
augmentant  la  distance  au  delà  de  183  mètres.  Celle  expé- 
rience fut  essayée  quelques  jours  plus  tard  avec  le  même 
résultat,  mais  avec  un  canon  encore  plus  puissant  ;  c'était  le 
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Wbitworth  de  0m178  de  diamètre,  fabriqué  à  Woolwich,  qui 
était  alors  prêt  pour  les  essais.  Il  avait  environ  3m66  de  long, 
et  son  calibre  était  de  0m178. 

La  cible  employée  dans  cette  occasion  était  neuve.  De 
môme  que  pour  les  essais  du  canon  Horsfall,  elle  avait  6m40 
de  long  et  4m56  de  haut;  elle  représentait  la  muraille  du 
Warrior.  Derrière  Omll  de  cuirasse,  il  y  avait  0m45  de  bois 
de  teak,  doublés  d'une  feuille  de  tôle  de  15  millimètres  d'é- 
paisseur, le  tout  soutenu  par  des  fers  d'angles  verticaux  à 
intervalles  de  0m45.  Le  canon  fut  tiré  à  la  distance  de  550 
mètres,  et  après  quelques  coups  pour  essayer  la  portée,  le 
grand  essai  commença.  En  voici  les  particularités  qui  ne 
peuvent  être  mieux  décrites  que  par  le  récit  d'un  témoin 
occulaire  correspondant  du  Times. 

Le  premier  boulet  d'expérience,  hexagone  plein  du  poids 
de  58  kilos,  fut  tiré  à  la  charge  de  13  k.  150  de  poudre,  l'é- 
lévation de  la  pièce  étant  d'un  demi-degré.  Il  frappa  le  centre 
gauche  à  moins  de  Om02  du  point  blanc  sur  lequel  on  visait, 
et  au  moment  du  choc  terrible  des  métaux,  un  jet  brillant 
de  flamme  fui  émis  presque  comme  si  un  coup  de  canon 
était  parti  de  la  cible  en  riposte.  Le  boulet  traversa  complè- 
tement la  cuirasse,  mettant  le  bois  de  teak  en  menus  mor- 
ceaux. Il  frappa  en  plein  sur  l'un  des  fers  d'angles  massifs 
verticaux,  le  déchira  en  deux,  comme  si  cela  avait  été  du 
papier,  chassant  les  boulons  à  vis  et  les  rivels  dans  toutes 
les  directions.  Cependant  le  boulet  ne  traversa  pas  la  cible, 
mais  il  resta  enseveli  dans  le  teak  avec  sa  tétc  plate,  reposant 
contre  le  fer  d'angle  brisé.  Mais  la  fracture  était  pire  qu'une 
simple  pénétration.  C'était  un  écrasement  et  non  pas  un  trou, 
et  le  vaigrage  intérieur  du  navire  était  bombé  et  déchiré  dans 
plusieurs  endroits,  de  sorte  que  dans  le  cas  d'un  bâtiment 
réel,  un  tel  boulet  frappant  à  la  flottaison,  aurait  produit  une 
voie  d'eau  que  rien  n'aurait  pu  aveugler.  Quand  à  l'effet  de 
ces  projectiles  à  téte  plate  sur  les  navires  en  fer,  cette 
expérience  fut  concluante.  Des  projectiles  semblables,  contre 
un  bâtiment  en  bois  auraient  traversé  les  deux  côtés,  faisant 
un  trou  net  et  causant  peu  de  dommage.  Mais  le  fer  au  lieu 
de  protéger,  offrit  seulement  une  résistance  suffisante  pour 
produire  la  fracture,  avarie  sans  remède  si  elle  avait  lieu  au 
dessous  de  la  flottaison.  La  seconde  expérience  fut  faite  avec 
un  obus  chargé  de  1  k.  609  de  poudre.  Le  poids  total  du 
projectile  était  59  k.  396  et  il  fut  lancé  avec  une  charge  de 


Digitized  by  Google 


—  671 


poudre  de  il  k.  33  à  la  même  distance  et  avec  la  même 
élévation  que  le  boulet  plein.  L'effet  étonna  tout  le  monde. 
Le  résultat  du  précèdent  boulet  plein  à  549  mètres,  n'eut  rien 
d'extraordinaire  pour  M.  Whitworth;  mais  traverser  la  cible 
avec  un  obus  à  la  môme  distance  était  regardé  presque  comme 
une  impossibilité.  Cependant  l'obus  traversa  complètement. 
II  éclata  probablement  lorsqu'il  rencontra  la  dernière  ré- 
sistance de  la  muraille  intérieure;  celle-ci  fut  brisée  com- 
plètement; l'obus  mit  le  feu  pendant  un  moment  dans  le 
matelas  en  bois,  et  projetant  les  fragments  du  projectile  dans 
l'espace  qui  représentait  la  batterie  du  Warrior,  les  débris 
seraient  tombés  droit  au  milieu  de  l'équipage. 

Nous  n'entrerons  pas  ici  dans  les  détails  de  la  controverse 
entre  les  partisans  du  système  Armstrong  et  les  amis  de 
M.  Withworth.  Il  y  a  une  grande  sagesse  dans  les  paroles 
suivantes  de  notre  si  regrettable  et  ami  révéré  sir  H.Douglas. 
«  La  valeur  comparative  et  l'importance  des  canons  Armstrong 
et  Withworth  (si  essentiellement  différents  dans  la  construction, 
les  dimensions,  les  facultés,  et  l'aptitude  qu'ils  ne  peuvent 
"être  également  appropriés  à  toutes  les  exigences  du  service 
général),  ne  peuvent  êlre  exactement  estimées,  convena- 
blement jugées  jusqu'à  ce  qu'ils  satisfassent  aux  principes 
d'artillerie,  et  que  leur  admission  en  service  réel  soit  prouvée 
par  une  expérience  effective  et  des  essais  prolongés  dans  les 
circonstances  qui  se  rapprochent  autant  que  possible  des 
éventualités  et  des  vicissitudes  de  la  guerre.  » 

Cependant  il  y  a  un  côté  de  la  question  sur  lequel  nous 
croyons  devoir  rappeler  notre  opinion.  Nous  pensons  que  le 
rapport  du  comité  sur  l'artillerie  rayée  en  1858,  par  lequel  le 
système  Armstrong  fut  adopté,  et  les  autres  systèmes  virtuel- 
lement mis  de  côté,  n'était  point  basé  sur  une  enquête 
parfaitement  juste  et  soigneuse,  que  la  décision  du  Gou- 
vernement a  été  précipitée  en  agissant  d'après  ce  rapport 
dans  des  limites  aussi  étendues.  Nous  pensons  qu'il  a  été 
encore  plus  fâcheux  que  le  Gouvernement,  après  avoir 
adopté  le  système  Armstrong,  ait  consenti  à  nommer  l'in- 
venteur de  ce  système,  Membre  du  comité  d'artillerie  chargé 
de  juger  les  inventions  des  autres,  ingénieur  du  département 
de  la  guerre,  et  surintendant  de  l'usine  royale  pour  la  fabri- 
cation des  canons.  Il  eût  été  plus  prolitablc  au  service,  et 
plus  juste  pour  les  inventeurs,  de  placer  ces  attributions 
entre  les  mains  des  hommes  qui  devaient  se  servir  des  canons. 
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Et  quoique  nous  ne  puissions  pas  dire  que  les  travaux  passés 
des  membres  du  comité  d'artillerie  ou  leurs  rapports  nous 
aient  donné  une  haute  opinion  de  leur  capacité,  nous  ne 
doutons  pas  qu'on  ne  puisse  trouver  au  service  des  officiers 
parfaitement  propres  à  remplir  cette  mission.  En  même 
temps  nous  sommes  convaincu  qu'aucun  reproche  de  mau- 
vaise foi  ou  de  motifs  intéressés  ne  peut  être  imputé  à 
sir  W.  Armstrong,  bien  qu'il  soit  naturellement  désireux  de 
défendre  le  système  qu'il  a  donné  au  monde.  M.  Whilworth, 
abandonné  par  le  Gouvernement  à  ses  propres  ressources,  a 
fait  preuve  d'un  génie  mécanique  et  d'une  persévérance  nul- 
lement inférieure  aux  qualités  de  son  rival  plus  heureux. 
Nous  pensons  qu'il  a  mieux  conçu  que  sir  W.  Armstrong  la 
théorie  de  l'artillerie  moderne.  Mais  les  résultats  auxquels  il 
est  arrivé,  sont  jusqu'à  présent  moins  complets  et  moins  du- 
rables. Il  a  essayé  d'obtenir  trop  d'effets  distincts  avec  le 
même  canon.  La  conséquence  est  que,  quoique  plusieurs  de 
ses  pièces  aient  accompli  des  faits  merveilleux  de  portée, 
d'exactitude  et  de  pénétration, aucune  d'elle  n'a  encore  réussi 
d'une  manière  permanente.  Elles  ne  sont  pas  entièrement 
sorties  de  la  période  expérimentale,  mais  elles  contiennent 
le  germe  et  la  promesse  de  résultats  plus  grands  que  ceux 
obtenus  dans  ce  pays-là  par  aucun  aulre  artilleur. 

Revenons  à  l'artillerie  française,  et  essayons  de  montrer  ce 
que  nos  voisins  ont  accompli.  Dans  la  construction  de  leurs 
gros  canons,  les  Français  ont  suivi  la  môme  méthode  pru- 
dente, pratique  et  économique  qu'ils  avaient  déjà  adoptée 
pour  leur  cavalerie.  Leur  procédé  est  de  transformer  le  vieux 
matériel,  non-seulement  en  vue  d'économiser  les  dépenses, 
mais  encore  de  rester  toujours  armé.  Se  contenter  des  ré- 
sultats présents,  sans  renoncer  aux  améliorations  futures,— 
se  conformer  soigneusement  aux  conditions  du  service  mili- 
taire—adopter  spécialement  différents  canons  pour  différents 
objets,  dans  la  persuasion  qu'une  seule  classe  de  canons  ne 
peut  réunir  tous  les  avantages  —  tels  sont  leurs  principes. 
On  a  beaucoup  fait  pour  les  mettre  à  exécution,  et  nous  pen- 
sons que  sous  beaucoup  de  rapports  ils  peuvent  être  avanta- 
geusement comparés  avec  ceux  qui  ont  prévalu  à  Pall  Mail 
et  â  Woolwich. 

Parlons  d'abord  des  canons  de  siège.  Les  arsenaux  fran- 
çais sont  riches  en  canons  de  siège  en  bronze  du  vieux  ca- 
libre, et  ils  ont  été  transformés.  Pour  toute  espèce  d'artillerie 


Digitized  by  Google 


-  673  — 

mobile,  les  Français  ont  une  prédilection  marquée  pour  le 
métal  qui  a  servi  dans  toutes  les  guerres  modernes  jusqu'à 
ce  jour.  La  transformation  de  ces  pièces  a  produit  toute  une 
famille  de  canons,  renfermant  l'ancien  canon  de  campagne 
de  12  devenu  aujourd'hui  canon  de  réserve  et  de  posi- 
tion; l'ancien  canon  long  de  12  aujourd'hui  canon  de 
forteresse;  le  canon  de  24  court  et  le  canon  de  50 
tous  les  deux  canons  de  siège  Tous  ces  canons  sont  natu- 
rellement rayés  et  ils  ne  lancent  que  des  projectiles  creux. 
Les  trois  canons  de  12  tirent  tous  exactement  le  môme  pro- 
jectile, mais  avec  des  charges  différentes  pour  chacun  d'eux. 
Le  canon  court  de  24  pèse  2û00k,  et  la  charge  varie  sui- 
vant la  portée  requise,  jusqu'à  un  maximum  de  2k  500 
pour  porter  à  5000m  de  distance  pour  laquelle  la  hausse 
est  graduée.  L'obus  pèse  24k,  et  contient  une  charge  de 
poudre  de  lk.  Le  canon  long  de  24  ne  diffère  du  canon 
de  24  court  que  par  sa  longueur  et  par  son  poids  qui  est  plus 
grand  de  740k;  mais  le  canon  court,  par  la  construction 
de  son  affût  peut  tirer  comme  un  mortier.  Il  est  destiné  à 
briser  à  grande  portée  tous  les  revêtements  de  fortifications 
qui  existent  dans  le  monde,  môme  ceux  de  granit. 

Le  nouveau  canon  de  50  ne  pèse  pas  plus  que  le  canon 
court  de  24,  c'est-à-dire  environ  2U,  et  il  est  tiré  à  la  même 
charge  de  poudre.  Mais  le  poids  du  projectile  qu'il  lance  est 
de  5ik,  et  la  charge  de  poudre  contenue  dans  l'obus  est  3k. 
500.  Dans  le  cas  d'une  attaque  contre  des  ouvrages  qui  défie- 
raient le  24,  on  ferait  avancer  le  50.  Par  suite  de  la  faible 
charge  avec  laquelle  il  est  tiré,  sa  pénétration  est  naturelle- 
ment moindre,  mais  par  la  force  explosive  du  projectile 
lancé,  l'effet  destructeur  est  beaucoup  plus  grand.  Les  deux 
canons  ont  le  même  affût,  ce  qui  est  une  simplification  im- 
portante; et  avec  six  chevaux  ils  accompagnent  les  mouve- 
ments d'une  armée  avec  beaucoup  plus  de  facilité  qu'un  an- 
cien train-canon  de  siège. 

L'automne  dernier  une  expérience  fut  faite  avec  un  de  ces 
canons  de  siège  sur  l'un  des  forts  qui  couvrent  le  fort  de  la 
Rochelle,  connu  sous  le  nom  de  fort  Liédot.  Ce  fort  est  un 
ouvrage  à  la  Vauban,  construit  en  pierres  calcaires  massives: 
Sa  forme  est  quadrangulaire  avec  un  front  d'environ  100". 
Le  fossé  a  7m  de  profondeur  sur  18m  de  largeur,  et  atin  de 
rendre  l'expérience  plus  complète,  la  crète  du  glacis  avait  été 
élevée  à  la  hauteur  du  parapet  de  manière  que  le  fort  lui 
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même  était  tout  à  fait  invisible  à  cenx  qui  voulaient  Tattaquer. 
Les  expériences  faites  à  cette  occasion  furent  variées.  Elles 
furent  dirigées  par  une  commission  de  douze  officiers  géné- 
raux de  l'artillerie  ou  du  génie,  et  nous  savons  que,  dans 
cette  expérience,  on  a  tiré  au  moins  6000  boulets,  à  toutes 
distances,  et  dans  des  circonstances  diverses.  Les  résultats 
ont  été  considérés  satisfaisants,  mais  nous  ne  sommes  en  po- 
sition aujourd'hui  de  décrire  quruno  seule  de  ces  expériences. 
Le  canon  de  siège  de  24,  à  la  portée  de  670™, avec  une  charge 
de  0k  800  de  poudre,  fit  une  brèche  de  10m  en  longueur  dans 
la  muraille  du  fort  (qui  n'était  pas  visible  de  l'endroit  où  était 
le  canon)  en  tirant  un  peu  pfus  de  300  coups,  et  un  détache- 
ment d'infanterie  avec  ses  armes  et  accoutrements  aurait  pu 
escalader  la  muraille  au  pas  de  charge.  Le  résultat  aurait  été 
obtenu  encore  plus  rapidement,  si  environ  50  de  ces  ohus 
n'avaient  pas  manqué  leur  éclatement,  par  suite  de  l'imper- 
fection des  fusées  qui  a  causé  aux  officiers  du  génie  de  la 
France  et  de  l'Angleterre  plus  de  trouble  qu'aucun  autre  dé- 
tail de  leur  art.  Il  est  évident  que,  le  feu  étant,  dans  cette 
circonstance,  dirigé  contre  un  objet  invisible,  c'est-à-dire, 
un  ouvrage  caché  par  son  glacis,  la  trajectoire  des  projectiles 
a  dû  être  extrêmement  élevée.  Cette  circonstance  suivie  d'an 
pareil  résultat  prouve  en  faveur  de  la  précision  et  de  la  ré- 
gularité du  canon  français.  A  une  plus  grande  distance,  l'opé- 
ration eût  été  probablement  plus  facile  ;  et  on  peut  se  de- 
mander sile  fort  Sumier  résisterait  longtemps  àun  feu  de  cette 
nature,  non  point  à  cause  du  poids  énorme  des  projectiles 
ou  de  la  force  de  pénétration,  mais  plutôt  à  cause  de  leur 
force  explosive. 

Suivant  les  mêmes  principes  et  les  mêmes  procédés,  ira 
canon  a  été  construit  par  les  artilleurs  français,  dans  le  bnt 
spécial  de  servir  à  la  défense  des  côtes.  Il  n'est  pas  moins 
digne  de  remarque.  Ce  canon  est,  de  fait,  un  des  anciens  ca- 
nons obusiers  Paixhans  en  fonte  de  fer,  de  22  c,  qui  avait 
été  complètement  mis  de  côté  depuis  l'introduction  de  l'ar- 
tillerie rayée.  Il  a  été  rayé,  fretté  en  acier,  monté  sur  une 
nouvelle  plate-forme  tournante,  qui  se  meut  avec  tant  de  fa- 
cilité qu'un  seulhomme  peut  tourner  le  canon,  et  le  canonier 
pourrait  suivre  un  navire,  au  large,  aussi  facilement  qu'un 
chasseur  courre  une  perdrix.  Cet  ancien  obusier  Paixhans 
est  maintenant  transformé  en  canon  mortier,  capable  de  lan- 
cer des  projectiles  crenx  de  770k  chargés  avec  3*170  de  pou- 
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dre,  à  une  distance  de  5500m  à  6400".  La  charge  du  canon 
est  réglée  par  la  portée  que  Ton  demande,  mais  depuis  que 
la  pièce  a  été  cerclée  en  acier,  la  charge  a  été  portée  jusqu'à 
5k.  Le  poids  total  du  canon,  y  compris  la  plateforme  tour- 
nante et  tout  son  attirail,  est  d'environ  14u.  Mais  tout  est  si 
bien  construit  et  si  maniable,  que  trois  hommes  suffisent 
pour  manier  la  pièce.  Ce  canon  a  été  soumis  à  une  série  d'ex- 
périences au  polygone  de  Satory  près  Versailles,  sans  mon- 
trer la  plus  légère  soufflure  ;  et  le  tir  a  été  si  exact,  qu'à  la 
distance  de  3200m,  la  plus  grande  portée  du  polygone, 
tous  les  boulets  frappèrent  dans  un  espace  de  1  Im  sur  22m. 
Le  but  de  ce  canon  étant  de  frapper  un  navire  en  mer,  avec 
une  probabilité  suffisante,  ce  canon  a  assez  de  précision 
pour  obtenir  le  résultat  cherché. 

Le  système  de  frotter  et  rayer  les  canons  en  fonte  de  fer, 
qui  n'a  pas  encore  réussi  en  Angleterre,  a  eu  un  plein  succès 
en  France.  Certes  il  n'a  pas  converti  les  anciens  canons  de  30 
de  la  marine  française  en  armes  de  guerres  parfaites,  mais 
il  a  permis  de  transformer  pour  les  usages  modernes  un 
immense  matériel  qui,  sans  cela,  serait  devenu  inutile;  il  a 
permis  encore  de  donner  à  ces  canons  une  grande  partie  des 
avantages  des  canons  rayés  et  d'accroître  leur  puissance  à 
un  degré  qur excède  beaucoup  celles  qu'ils  avaient  comme 
canons  lisses.  Lorsque  le  duc  de  Somerset  parle  de  l'ancien 
68,  comme  étant  encore  notre  meilleur  canon  de  marine,  la 
question  surgit  de  savoir  si  quelque  amélioration  ne  pourrait 
être  faite  dans  le  68  à  âme  Fisse  en  changeant  les  conditions 
actuelles.  L'amirauté  anglaise  ne  le  pense  pas.  La  marine 
française  répond  à  la  question  par  l'affirmative  avec  une 
très-grande  confiance,  et  elle  a  armé  ses  bâtiments  cuirassés 
avec  des  canons  rayés.  Néanmoins  lord  Clarence  Paget  dé- 
clare encore  à  la  Chambre  des  communes,  que  ces  canons 
ne  sont  pas  du  goût  des  officiers  français,  et  il  s'écrie  avec 
une  simplicité  touchante  :  Donnez-nous,  oh,  donnez-nous  un 
bon  et  solide  canon  à  âme  lisse. 

Il  est  admis  qu'on  ne  peut  attendre  de  ces  canons  (comme  de 
tous  les  autres  canons  aujourd'hui  en  usage  àbord  des  navires) 
de  produire  beaucoup  d'effet  contre  les  cuirassés.  Mais  nous 
pouvons  établir  que  ces  canons  de  30  rayés  et  fiettés  sont 
capables  de  supporter  une  charge  de  poudre  qui  leur  permet 
de  lancer  un  projectile  plein  en  acier  à  travers  des  plaques 
de  11  cent,  de  fer,  à  la  dislance  de  100m,  et  pareillement  de 
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loger  un  projectile  plein  en  acier  dans  les  plaques  à  la  dis- 
tance de  250  à  300™.  Pour  tous  les  autres  usages  de  la  guerre, 
ces  canons  rayés  et  frettés  de  marine,  avec  une  charge  de 
3k500  de  poudre,  et  une  élévation  de  339,  lancent  à  une 
portée  de  6400'»  et  même  plus  loin,  des  projectiles  creux 
du  poids  de  30  kil.  contenant  une  charge  de  poudre  de 
1  kil.  36.  Sous  le  rapport  de  la  portée  et  de  l'exactitude  nous 
avons  toute  raison  de  croire  que  ces  canons  surpassent  le  68 
à  âme  lisse,  lançant  des  boulets  pleins.  Lorsque  la  charge  a 
été  augmentée  jusqu'à  7  kil.  500,  afin  de  lancer  des  projec- 
tiles pleins  en  acier  de  45  kil.,  on  a  trouvé  que  les  canons  ne 
pouvaient  tirer  plus  de  200  ou  300  coups  sans  éclater.  Mais 
c'est  la  limite  alléguée  à  notre  propre  68  devant  le  comité 
d'artillerie.  Avec  des  charges  plus  faibles  et  un  projectile  de 
moindre  poids,  ce  canon  de  30  rayé  et  frelté  qui  a  été  primi- 
tivement destiné  à  lancer  des  boulets  sphériques  de  14  kil.  51 
avec  une  charge  de  poudre  de  4  kil.  99,  est  considéré  en 
France  comme  une  arme  de  durée  et  de  valeur.  Quelques- 
uns  ont  été  détruits  ou  ont  éclaté  par  le  feu  excessif  auquel 
ils  été  soumis  dans  les  expériences  ;  mais  dans  nos  recher- 
ches nous  ne  trouvons  que  deux  accidents  qui  se  soient 
produits  depuis  que  ces  canons  sont  employés  dans  la  marine 
française  ;  et  ces  deux  accidents  ont  été  causés  par  l'explo- 
sion de  l'obus  avant  qu'il  ne  quitte  le  canon,  ce  qui  est  dû  à 
quelque  dérangement  de  la  fusée.  Aucun  accident  n'en  est 
résulté  dans  ces  deux  cas.  Ces  canons  en  fer  cerclés  avec  des 
frettes  en  acier,  dont  l'élasticité  cède  avec  l'expansion  ou  la 
contraction  du  métal  du  canon,  n'éclatent  point,  mais  quand 
ils  sont  usés,  ils  cèdent  graduellement;  et  nous  sommes  in- 
formé par  un  témoin  oculaire  que,  dans  les  arsenaux  fran- 
çais, il  a  vu  un  canon  fretlé  si  tourmenté  par  les  fréquentes 
décharges,  qu'il  ressemblait  aux  douvclles  d'une  barrique 
flottant  sous  l'action  du  soleil,  mais  qui  tenaient  encore  en- 
semble par  les  cercles  entourant  le  baril.  Le  canon  employé 
par  les  Français  en  1858  pour  déterminer  le  degré  de  résis- 
tance qu'ils  pouvaient  attendre  des  canons  cerclés,  fut  soumis 
aux  expériences  suivantes.  Avant  d'être  rayé,  ce  canon  lira 
2000  coups  à  la  charge  de  4  kil.  990  sans  valet,  le  boulet 
reposant  sur  la  charge  :  il  tira  ensuite  100  coups  à  la  charge 
de  7  kil.  250  avec  double  boulet.  Après  ce  préambule,  comme 
le  canon  était  encore  intact,  il  fut  rayé  et  soumis  ensuite  à 
une  série  d'expériences  avec  des  charges  excessives  pour 
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éprouver  le  recul  de  la  pièce  :  il  résista  pendant  60  à  70  coups 
avant  de  céder;  et  môme  les  fretles  étant  intactes  furent 
enlevées  et  appliquées  à  une  autre  pièce. 

Ces  expériences  présentent  un  contraste  très-frappant  avec 
les  résultats  des  essais  exécutés  à  Woolwich  pour  renforcer 
les  canons  en  fer.  Un  rapport  est  donné  dans  l'appendix  62 
de  l'enquête,  sur  les  canons  en  fonte  de  fer  cerclés  qui  ont 
été  soumis  à  des  expériences  depuis  1858.  Dans  ce  rapport 
on  cite  vingt-deux  cas,  et  dans  chacun  le  canon  a  éclaté. 
Mais,  dans  toutes  ces  expériences,  il  semble  que  les  cercles 
de  fretlage  étaient  en  fonte  de  fer,  ou  en  fer  forgé,  du  môme 
métal  que  le  canon;  jamais  on  ne  parait  avoir  essayé  les 
frettes  en  acier.  Les  constructeurs  français  ont  échoué  de  la 
môme  manière  tant  qu'ils  ont  essayé  de  renforcer  la  fonte 
de  fer  avec  du  fer  forgé  ;  ils  ont  réussi  depuis  qu'ils  ont  em- 
ployé l'acier,  en  ayant  soin  qu'il  soit  tourné  en  spirale  autour 
du  canon,  et  non  point  exposé  à  l'action  directe  des  gaz  en- 
gendrés par  l'explosion.  Certes  ils  n'ont  pas  atteint  les  plus 
hautes  charges  ni  les  plus  grandes  vitesses  initiales  avec  ces 
canons  cerclés;  mais  ils  ont  accompli  ce  qu'il  était  raisonna- 
ble d'attendre.  Ils  ont  employé  tout  leur  vieux  matériel  de 
la  marine  et  de  la  guerre,  et  ils  ont  accru  énormément  la 
puissance  que  ces  mêmes  canons  avaient  avant  d'être  rayés. 
Dans  les  interrogatoires  devant  les  membres  de  l'enquête,  la 
plus  grande  importance  est  constamment  accordée  aux  char- 
ges de  poudre  très-considérables  et  aux  grandes  vitesses  ini- 
tiales, comme  conditions  indispensables,  et  elles  le  sont  dans 
beaucoup  de  cas.  Mais  il  est  parfaitement  connu  que  l'on 
peut  obtenir  d'un  canon  rayé  avec  de  faibles  charges,  des 
effets  supérieurs  à  ceux  d'un  canon  lisse  lançant  le  même 
poids  de  métal  avec  une  charge  plus  forte.  De  plus,  dans  le 
système  français,  le  résultat  dépend  autant  de  la  charge  d'é- 
clatement contenu  dans  l'obus  et  aussi  du  diamètre  de  l'âme, 
que  de  la  force  avec  laquelle  l'obus  est  lancé. 

Cependant  les  améliorations  dans  l'artillerie  française  ne 
s'arrêtent  point  là.  Le  système  de  chargement  par  la  culasse 
a  été  résolùment  repoussé  par  le  comité  d'artillerie  français 
comme  une  complication  aux  gros  calibres.  Il  protège  tes 
servants  contre  le  feu  dirigé  contre  les  embrasures  au  coup 
des  sabords  ;  il  économise  l'espace  dans  les  étroites  batteries 
cascmatées  ou  à  bord  des  navires;  il  augmente  beaucoup  la 
facilité  et  la  promptitude  du  tir.  Ces  avantages  sont  bien  di- 
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gnes  de  grands  efforts,  et  les  Français  ont  essayé  de  les 
obtenir  à  leur  manière.  Ils  commencent  par  scier  la  culasse 
d'un  ancien  canon  en  fonte  ;  dans  l'ouverture  ils  creusent 
une  vis  destinée  à  recevoir  un  boulon  cylindrique,  sur  l'avant 
duquel  est  adapté  un  culot  en  acier  élastique  ;  le  bouebon 
est  garni  extérieurement  de  portions  de  vis  qui  s'adaptent 
dans  les  filets  de  vis  de  la  culasse  à  l'arrière  du  canon;  une 
console  supporte  le  bouchon  de  culasse,  quand  on  la  fait 
mouvoir  en  arrière  ou  en  avant  pour  ouvrir  ou  fermer  le 
canon.  Ce  mouvement  est  donné  par  un  levier  qui  agit  eutre 
deux  arrêts,  contre  lesquels  il  butte  vivement,  de  manière  à 
indiquer  aux  servants  la  vrai  position  du  bouebon  de  culasse. 

Plus  de  2000  coups  ont  été  tirés  avec  des  canons  se  char- 
geant par  la  culasse  établis  d'après  ce  principe,  et  un  seul 
accident  est  arrivé.  11  est  vrai  qu'il  a  été  fort  malheureux.  U 
eut  lieu  à  bord  du  vaisseau  canonnier  le  Montebello;  un  homme 
a  été  tué  et  dix-sept  blessés.  Mais  une  enquête  minutieuse  a 
prouvé  que  l'accident  avait  été  causé  par  le  défaut  de  soin  de 
canonniers  ignorants  qui  n'avaient  pas  fermé  la  culasse  avec 
le  levier.  La  conséquence  fut  que  le  bouchon  de  culasse  fut 
chassé  de  la  pièce.  Cet  accident  toutefois  ne  prouve  rien 
contre  la  pièce.  Au  contraire,  il  a  établi  de  la  manière  la 
plus  positive  que  dans  le  cours  du  service  ordinaire  et  dans 
les  essais  précédents  faits  pour  éprouver  la  force  de  l'appareil 
de  culasse,  il  n'a  jamais  cédé.  Ces  expériences  ont  été  réelle- 
ment remarquables.  En  effet,  un  canon  de  24  long  se  char- 
geant par  la  culasse,  fut  chargé  avec  6  kil.  de  poudre;  il 
reçut  ensuite  un  projectile  plein  de  22  kil.  670,  puis  après 
6  boulets  pleins  sphériques,avec  valets,  un  coin  circulaire  en 
fer,  et  6  autres  boulets  sphériques  pleins,  séparés  de  la  même 
manière;  le  canon  fut  tiré,  il  n'éclata  point  et  la  culasse  resta 
aussi  bonne  qu'auparavant.  Le  canon  identique  à  celui  quia 
éclaté  à  bord  du  Montebello  a  été  remis  en  service  et  tiré  un 
grand  nombre  de  fois,  avec  différentes  dispositions  pour 
découvrir  si  l'appareil  de  culasse  était  en  défaut  ;  tout  a 
été  inutile  :  le  canon  est  encore  en  parfait  état  Des  canons 
ont  éclaté  par  des  charges  excessives,  mais  sans  ébranler  ce 
mécanisme  de  culasse,  qui  a  ensuite  été  transporté  sur  d'au- 
tres pièces.  L'avantage  de  ces  canons  à  bord  des  navires, 
au  point  de  vue  de  la  facilité  de  la  manœuvre,  est  tel  que  le 
nombre  des  hommes  attachés  à  chacun  de  ces  gros  canons  a 
été  réduit  m  intenant  par  les  règlements  français  de  14  à  8. 
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Kt  quant  à  la  rapidité  du  feu,  dans  un  essai  fait  à  bord  de  la 
Gloire,  50  coups  par  pièce  ont  été  tirés  avec  une  exactitude 
suffisante,  et  avec  une  vitesse  de  26"  par  coup.  En  oulre,  ce 
canon  a  l'avantage  considérable  de  se  charger  également  par 
la  bouche  ou  par  la  culasse. 

Nous  ignorons  si  ces  détails  sont  nouveaux  pour  Sa  Grâce 
le  duc  de  Somerset,  et  pour  le  bureau  de  l'Amirauté,  mais 
certainement  ils  n'ont  pas  été  transmis  par  Sa  Grâce  au  co- 
mité d'enquête  de  la  chambre  des  communes.  Âu  contraire  il 
a  déclaré  :  «  tous  nos  rapports  établissent  que  le  canon  fran- 
«  çais  est  très-mauvais  et  qu'il  est  presque  sans  valeur.  »  Les 
seuls  rapports  qui  aient  quelques  valeurs»  sont  les  rapports 
authentiques  des  expériences.  Si  l'Amirauté  possède  de  pa- 
reils rapports  authentiques  des  expériences  sur  les  canons 
français,  nous  espérons  qu'elle  les  produira.  Nous  avons  ex- 
posé une  série  de  faits,  d'une  tendance  contraire,  sur  des 
témoignages  que  nous  avons  les  plus  fortes  raisons  de 
croire  exacts.  Et  comme  le  duc  de  Somerset  lui-même  se 
rejette  en  arrière  sur  le  vieux  68  à  âme  lisse,  et  qu'il  admet 
que  le  canon  Armstrong  de  100  n'est  pas  satisfaisant,  l'im- 
pression sur  nos  esprits  est  que  l'armement  de  nos  cuisassés 
ou  autres  navires  de  guerre  est  aujourd'hui  inférieur  à  celui 
des  Français  :  —  question  qui  doit  être  regardée  comme 
d'une  importance  vitale  pour  notre  pays.  Nous  nous  réjouis- 
sons de  grand  cœur,  si  l'on  nous  prouve  que  la  comparaison, 
entre  les  deux  systèmes  d'artillerie  navale,  n'est  pas  ce  que 
nous  avons  avancé.  Quoi  qu'il  en  soit,  nous  savons  positive- 
ment que  les  autorités  les  plus  élevées  en  France  n'émettent 
aucun  doute  sur  la  supériorité  de  leurs  canons  de  marine  : 
et  comme  sur  cette  matière  tout  est  publié,  est  montré 
dans  notre  pays,  tandis  que  rien  n'est  publié,  ni  vu  en 
France,  ils  ont  cet  avantage  de  former  leur  opinion,  et  de 
connaître  chaque  détail  de  notre  système,  tandis  que  nous  sa- 
vons très- peu  du  leur. 

Il  nous  reste  maintenant  à  exposer  ce  que  les  Français  ont 
fait  en  artillerie  de  la  plus  grande  dimension.  C'est  là  que 
leurs  procédés  ont  été  le  moins  complets.  On  présumait  en 
en  1859,  quand  ces  essais  ont  été  ordonnés,  que  les  plaques 
de  11  centimètres  étaient  le  maximum  de  poids  qu'un  navire 
de  mer  pût  porter,  et  qu'il  suffisait  pour  le  protéger.  En 
1861  les  premières  expériences  effectives  eurent  lieu,  et  deux 
canons  furent  admis  en  compétition.  Tous  les  deux  étaient  en 
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acier  fondu,  martelés,  cerclés  et  se  chargeaient  par  la  cu- 
lasse. Le  premier  appelé  la  Nivernaise  pesait  5500  kil.  et 
était  rayé  à  trois  rayures.  Le  deuxième  appelé  la  Marie- 
Jeanne  pesait  6000  kil.,  et  portait  12  rayures.  Le  premier 
avait  un  rang  de  freltes,  le  second  en  avait  deux.  Ces  pièces 
furent  tirées  à  la  charge  de  12  kil.  de  poudre,  lançant  des  pro- 
jectiles pleins  de  45  kil.,  avec  lesquels  ils  ont  percé  la  pla- 
que de  11  centimètres  à  la  distance  de  1000  mètres.  C'est  la 
portée  maximum  fixée  pour  l'expérience,  et  on  la  considère 
comme  le  maximum  exigé  pour  un  canon  de  marine.  Après 
environ  80  coups,  la  Nivernaise  a  éclaté;  mais  après  280 
coups,  la  Marie-Jeanne  était  encore  sans  avarie,  et  c'est  alors 
qu'elle  fût  soumise  à  l'expérience  curieuse  du  percement  des 
trous,  pour  essayer  l'effet  de  l'échappement  du  gaz,  qui  a  été 
déjà  décrit  plus  haut.  Ces  expériences  faites  eu  1861,  ont  été 
relatées  dans  la  déposition  du  capitaine  Blakely. 

C'est  le  point  où  les  artilleurs  français  sont  arrivés,  à  cette 
époque,  dans  leurs  essais  pour  combiner  le  maximum  de/ 
force  avec  le  maximum  de  poids  et  de  dimension,  conditions 
essentielles  pour  l'artillerie  navale.  Depuis  lors  aucun  autre 
progrès  n'a  été  fait,  principalement,  nous  dit-on,  par  suite  du 
manque  de  cordiale  coopération  entre  les  départements  du 
gouvernement. 

Cependant  nous  savons  que  l'administration  de  la  marine 
en  France  a  continué  ses  expériences  depuis  1861,  mais  nous 
n'en  connaissons  pas  les  résultats.  Il  y  a,  néanmoins,  toutes 
raisons  dépenser  qu'en  France,  aussi  bien  qu'en  Amérique  et 
en  Angleterre,  un  certain  nombre  de  canons  monstres,  du 
poids  de  12,  15  et  môme  20  tonneaux  ont  été  construits.  Nos 
lecteurs  se  seront  déjà  aperçus  que  nous  n'attachons  pas  à 
ces  énormes  pièces  l'importance  qu'il  est  de  mode  de  leur 
accorder.  Leur  prix  est  considérable,  leur  durée  douteuse, 
leur  application  aux  usages  de  la  guerre  limitée.  Nous  pen- 
sons donc  que  ce  n'est  pas  un  progrès  dans  la  science  de  l'ar- 
tillerie, mais  tout  au  contraire,  que  de  remplacer  la  qualité 
par  la  grosseur  de  dimension,  et  de  faire  des  canons  énormes 
avant  d'être  certain  qu'ils  soient  bons.  Toutes  les  nations  ci- 
vilisées, nous  le  disons  à  regret,  tournent  leur  habileté  scien- 
tifique et  leur  intelligence  mécanique  au  perfectionnement  des 
engins  de  guerre,  et  nous  ne  doutons  pas  que  les  ressources 
de  l'Angleterre  ne  lui  permettent  de  tenir  son  rang  dans  celte 
lutte.  Mais,  par  suite  du  manque  de  direction  judicieuse  im- 
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primée  par  des  personnes  compétentes,  agissant  au  nom  du 
gouvernement,  beaucoup  de  fautes  coûteuses  ont  été  com- 
mises. Espérons  que  la  plus  fatale  des  erreurs  n'y  sera  pas 
ajoutée,  c'est-à-dire  que  nous  ne  nous  flatterons  pas  d'avoir 
acquis  déjà  une  supériorité  sans  rivale  sur  le  reste  du 
monde. 

(Extrait  de  VEdimburgh  revieto.) 

Nota.  —  Nous  publions  dans  ce  numéro  une  planche  représentant 
le  canon  et  les  projectiles  Witbwortb.  Dans  notre  prochaine  livraison 
nous  donnerons  une  série  de  dessins  du  canon  Armstrong. 
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PRINCIPES  DE  CULTURE 

ET  PRODUCTION  RÉGULIÈRE 

DU  CHÊNE  DE  MARINE. 


APERÇU  SUR  LA  PRODUCTION  ACTUELLE  ET  FUTURE 
DE  NOS  FORÊTS  DOMANIALES'. 


L'État  a  mille  et  an  moyens  de  te  procurer  le  revenu 
argent;  il  n'en  a  qu'un  de  se  procurer  celui  chêne  de 


I 

DU  PRINCIPE  DE  CULTURE  DU  CHÊNE  DE  MARINE. 

SECTION  I. 
Préliminaire  et  Considérations  cultnralos. 

Le  décret  du  16  octobre  185S,  ~  son  esprit;  —  il  fait  naître  l'idée  d'une 
reproduction  régulière  du  chêne  de  marine,  ou,  autrement  dit,  d'une 
possibilité  marine.  —  Les  forêts  d'aujourd'hui;  —  le  chêne  de  marine  y 
est  un  arbre  de  hasard,  et  un  produit  accidentel.  —  Le  Forestier  a 
pourvu,  a  dû  pourvoir  principalement  jusqu'à  ce  jour,   aux  besoins 


1.  Ce  travail  dont  la  pensée  nous  est  venue,  en  martelant  des  chène3 
pour  la  marine,  dans  les  forêts  de  l'inspeotion  de  Paris,  de  1859  à  1862,  a 
été  écrit  à  la  fin  de  1862. 

Des  circonstances  indépendantes  de  notre  volonté  nous  ont  empêché  de 
le  faire  connaître  plus  tôt. 

Paris,  le  20  mai  1864.  A.  Burger. 
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généraux  de  la  société.  —  Le  chêne  de  marine,  besoin  spécial  à  l'Etat, 

lui  est  demandé.  —  Nouveau  problème  sylvicole  posé.  —  Sylviculture  et 
arboriculture.  —  Monographie  du  chêne  de  marine;  —  ses  conditions 
de  végétation  ;  —  opinion  de  la  maritie.  —  Principes  généraux  des  trai- 
tements de  forêts:  —  forêts  d'arbres  isolés;  —  sylviculture  et  culture. 
—  Futaie  pleine  en  massif;  appropriation  de  ses  principes  à  la  culture 
du  chêne  de  marine  ;  —  mélanges  des  végétations  et  forêts  à  plusieurs 
étages,  lr*  solution  du  problème.  —  Taillis  sous  futaie  ou  composé; 
appropriation  de  ses  principes  à  la  culture  du  chêne  de  marine;  sup- 
pression de  la  règle  de  l'espacement,  2*  solution  du  problème.  — 
Futaies  jardinées  irrégulières,  3"  solution  du  problème. 

Le  décret  du  16  octobre  1858  ne  s'occupe  que  de  l'arbre 
propre  à  la  formation  de  la  coque  d'un  navire,  et  non  de 
l'arbre  propre  à  sa  mâture.  Par  conséquent,  l'arbre  propre 
au  service  de  la  marine,  dans  l'esprit  du  décret,  est  unique- 
ment l'arbre,  essence  Chêne,  ou  celui  essence  Orme  ;  mais 
plutôt  la  première  de  ces  deux  espèces  ;  puisque  c'est  elle 
qui  peuple  une  bonne  partie  de  nos  forêts,  tandis  que  la  se* 
conde  ne  s'y  rencontre  qu'accidentellement. 

C'est  donc  du  chêne  seulement  dont  nous  parlerons,  en 
recherchant  quelles  peuvent  être  ses  exigences  de  culture, 
lorsqu'on  le  destine,  dès  sa  jeunesse,  au  service  de  la  marine. 

Le  décret  implique  cette  étude,  car,  si  je  ne  me  trompe,  le 
Gouvernement  en  affectant  dorénavant  les  forêts  domaniales 
au  service  de  l'approvisionnement  de  nos  ports,  et  en  char- 
geant directement  le  forestier  de  choisir  et  de  fournir  les 
arbres  qui  y  sont  propres,  a  établi  là  une  corrélation  trop  na- 
turelle et  trop  sensée,  pour  n'être  que  passagère.  On  n'a 
donc  pas  seulement  cherché  à  pourvoir  à  des  besoins  actuels, 
mais  l'on  paraît  compter  que  les  forêts  domaniales  pourront 
toujours  faire  face  à  ces  exigences  ;  et,  si  elles  ne  le  peuvent 
complètement  aujourd'hui,  qu'elles  pourront  y  arriver  un 
jour. 

C'est  donc  une  source  normale  que  le  Gouvernement  met 
en  présence  d'une  consommation  normale;  c'est  une  four- 
niture régulière,  soutenue,  progressive,  en  rapport  enfin 
avec  les  besoins  de  la  flotte,  qu'il  demande  à  nos  forêts,  dès 
maintenant  et  pour  toujours. 

Du  moins,  telle  est  l'idée  de  perpétuité  que  nous  révèle  l'é- 
conomie du  décret,  et  sans  laquelle  nous  le  considérerions, 
avant  peu,  comme  une  lettre  morte. 

Du  reste,  il  n'est  que  temps  et  grandement  temps  de  parer 
aux  éventualités  de  l'avenir,  en  présence  de  la  pénurie  ;  pé- 
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nurie  générale,  toujours  croissante,  des  bois  propres  au 
service  de  la  marine. 

Ceci  posé,  si  le  forestier,  à  qui  incombe  la  tâche  de  cet  ap- 
provisionnement marilime,  veut  que  les  forêts  de  l'État,  les 
seules  dont  il  soit  le  mattre  absolu,  suffisent  à  cette  nouvelle 
exigence,  U  faut  qu'il  y  songe  un  peu  d'avance,  et  se  hâte  de 
régler  leurs  aménagements,  de  façon  à  ce  qu'une  portion  de 
la  possibilité  annuelle,  se  traduise  en  une  production  bien 
calculée  en  bois  de  marine. 

Or,  on  le  sait,  toute  production  constante,  quelle  que  soit 
son  espèce,  implique  une  idée  de  suite,  d'où  découle  néces- 
sairement des  travaux  d'ensemble,  bien  combinés,  pendant 
un  laps  de  temps  déterminé.  Il  devient  donc  nécessaire, 
pour  que  les  forêts  domaniales  puissent,  dès  aujourd'hui,  et 
toujours  ensuite,  donner  une  certaine  quantité  de  bois  propre 
aux  constructions  navales,  que  le  forestier  y  cultive  spéciale- 
ment le  chêne  dit  de  marine,  et,  qu'au  point  de  vue  de  cette 
éducation,  il  traite  une  partie  de  leur  superficie. 

La  culture  du  chêne  de  marine  n'est  donc  plus  facultative 
et  accessoire,  mais  obligatoire  et  principale. 

Il  ne  faut  pas  se  le  dissimuler,  le  forestier  s'est  très-peu 
occupé  de  cette  production  jusqu'à  présent.  Pour  mon  propre 
compte,  partout  où  j'ai  trouvé  un  chêne  de  marine,  dans  les 
forêts,  partout  où  on  me  l'a  montré,  j'y  ai  toujours  vu  un  ob- 
jet fort  rare  d'abord;  puis,  me  reportant  à  la  pensée  créatrice, 
dans  le  plus  grand  nombre  des  cas,  je  n'y  ai  jamais  vu  qu'une 
production  fortuite,  l'œuvre  du  hasard;  ou,  s'il  y  avait  com- 
binaison, une  production  due  à  des  combinaisons  tout  à  fait 
étrangères  à  l'idée  de  créer  un  bois  de  marine. 

Quelques  chênes,  d'un  avenir  fort  douteux,  éparpillés  ça  et 
là  dans  les  coupes  définitives,  pour  parcourir  une  seconde 
révolution  ;  quelques  autres  oubliés  sor  les  lisières  ou  sur  le 
bord  des  routes,  dans  un  petit  nombre  de  forêts  seulement, 
telles  sont  les  traces  que  j'aie  jamais  trouvées  de  nos  préoc- 
cupations, à  l'endroit  du  type  d'arbre  dont  nous  nous  occu- 
pons. 

Mais  cela  s'explique  : 

A  quoi  bon,  pour  le  forestier,  penser  à  ce  dont  on  n'a  pas 
un  besoin  immédiat?  à  ce  qui  n'est  pas  demandé  impérieu- 
sement? à  ce  qui  n'est  pas  déclaré  chose  de  première  néces- 
sité? tandis  que  tant  d'autres  ont  ces  caractères? 

Ne  serait-ce  pas  un  non-sens? 
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Or,  jamais  les  bois  de  marine  n'ont  été  recherchés  comme 
ils  le  sont  aujourd'hui  ;  ni  jamais  leur  utilité  n'a  apparu  avec 
ce  degré  d'urgence.  Aussi  cette  espèce  de  bois  de  service  n'a- 
t-elle  jamais  élé  demandée  aussi  impérativement  et  surtout 
avec  cette  arrière-pensée  de  continuité  et  de  régularité.  Par 
suite,  jamais  non  plus,  le  problème  sylvicole,  que  cette 
création  entraîne,  n'a  été  posé  aussi  nettement  au  fores- 
tier. 

On  comprend  donc,  de  reste ,  que  dans  ces  conditions-là, 
le  forestier  plus  préoccupé,  et  à  juste  titre,  des  besoins  géné- 
raux les  plus  communs  de  la  société,  que  de  cet  intérêt  tout 
particulier  et  tout  spécial  à  l'État,  ait  cherché  jusqu'à  ce  jour 
à  faire  rendre  aux  forêts  le  plus  de  matière  possible,  dans  le 
plus  court  espace  de  temps  possible;  et  se  soit  attaché  à 
donner  au  public  la  matière  ligneuse  ainsi  produite,  sous 
les  formes  les  plus  utiles  et  les  plus  usuelles.  Dans  cet  ordre 
d'idées,  on  le  comprend,  la  production  du  chêne  de  marine, 
dont  le  développement  ressort  évidemment,  comme  on  le 
verra  plus  tard,  d'autres  principes,  ne  pouvait,  ne  devait  être 
pour  lui  qu'une  préoccupation  tout  à  fait  accessoire;  et  c'est 
ce  qui  a  été  en  efTet. 

Mais,  autre  considération  : 

Le  chêne  de  marine  est  un  arbre  d'une  forme  toute  par- 
ticulière ;  sous  ce  rapport,  c'est  un  type  à  part  ;  et  cette  forme 
il  faut  la  trouver,  il  faut  la  produire. 

On  pourrait  se  demander  tout  d'abord,  si  c'est  bien  là  l'af- 
faire du  forestier?  et,  quand  il  s'agit  d'une  forme  à  créer,  d'un 
arbre  et  non  plus  d'un  massif  à  cultiver,  si  ce  n'est  pas  plutôt 
l'office  de  l'arboriculteur?  car,  le  forestier  est,  et  n'est  même 
qu'un  sylviculteur;  il  élève  des  massifs  d'arbres,  et  non  des 
arbres  proprement  dits  ;  on  comprend  notre  pensée;  et  le  fo- 
restier, en  élevant  ses  massifs  ne  s'attache  point  à  la  forme 
des  arbres  qu'il  crée  :  il  ne  se  préoccupe  pas  de  cette  forme; 
ou  plutôt,  si  son  attention  s'y  arrête,  c'est  corollairement  : 
c'est  dès  lors,  sur  celle  qui  cadre  le  mieux  avec  son  idée  prin- 
cipale et  dominante,  qui  est  d'arriver  à  la  plus  grande 
somme  moyenne  de  production  utile  dans  le  plus  petit  es- 
pace et  dans  le  moins  de  temps  possible.  Ce  n'est  donc  pas 
pour  elle-même  qu'il  adopte,  ou  qu'il  préfère  une  forme, 
mais  pour  sa  conséquence,  pour  le  principe  économique  qui 
s'y  rattache.  Or,  il  se  trouve  que  c'est  la  forme  régulière,  la 
forme  élancée,  peu  exigeante  sous  le  rapport  de  l'espace,  qui 
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sert  le  mieux  ses  combinaisons  économiques;  et  c'est  elle, 
par  conséquent,  qu'il  favorise  le  plus  dans  les  massifs. 

Or,  aujourd'hui,  on  voudra  bien  le  remarquer,  en  deman- 
dant au  forestier  des  arbres  de  marine,  c'est  toute  autre  chose 
qu'on  lui  demande;on  laisse  de  côté  la  question  économique; 
c'est-à-dire  la  question  du  plus  grand  rendement  relatif,  et 
on  lui  demande  de  faire  sortir  de  ses  forêts  un  arbre  d'une 
forme,  d'un  volume  et  d'une  constitution  toute  particulière.  En 
d'autres  termes,  on  lui  demande  un  type  d'arbre  à  part,  tout 
différent  de  celui  qu'il  crée  habituellement  et  dont  l'intro- 
duction dans  ses  massifs  contrecarre  radicalement  ses  idées 
économiques.  C'est  donc  bien  un  problème  nouveau  qui  lui 
est  posé,  car,  ici,  c'est  au  volume  absolu  de  l'arbre,  c'est  à 
sa  forme  exclusivement  qu'il  va  falloir  s'attacher,  et  tout  leur 
subordonner  :  c'est  un  arbre  qu'il  va  falloir  élever  et 

NON  PLUS  UN  MASSIF. 

Le  forestier  saura  parfaitement  résoudre  ce  problème,  et 
cela,  tout  en  restant  sylviculteur.  Car  nous  ne  pensons  pas, 
en  effet,  qu'il  faille,  pour  créer  une  forme  d'arbre  donnée 
dans  des  massifs  de  forêts,  descendre  jusqu'aux  petits  détails 
de  l'arboriculture  ;  et  prenant  un  sujet  à  partie,  le  tailler,  le 
tordre,  l'incliner  etc.,  etc....  et  le  conduire  ainsi  enylisière, 
jusqu'à  sa  maturité.  Nous  croyons  que,  tout  en  ne  négligeant 
pas,  au  besoin,  quelques-uns  de  ces  menus  soins,  lorsque 
l'occasion  s'en  présentera,  l'on  peut,  en  mettant  judicieuse- 
ment en  jeu  nos  puissants  principes  de  physique  et  de  phy- 
siologie végétale,  produire  par  eux  de  grands  effets,  d'heureux 
contrastes,  des  situations  anomales,  et,  qu'en  distribuant 
ainsi  inégalement,  et  par  masse,  l'air  et  la  lumière,  l'on 
pourra  créer  dans  les  forêts  un  grand  nombre  d'accidents  de 
forme,  et  faire  sortir,  ainsi  naturellement  des  massifs,  le  type 
d'arbres  qui  est  demandé.  Car  en  définitive,  tous  les  fores- 
tiers ont  pu  le  remarquer  comme  moi,  ces  situations  généra-  K 
trices  du  chêne  de  marine  existent  déjà  dans  les  forêts,  seu- 
lement elles  n'y  sont  que  des  anomalies  fort  rares  et  fort 
combattues  :  il  faut  aujourd'hui  les  observer,  les  admettre 
et  les  multiplier. 

Mais  avant  de  produire  une  chose,  qu'est-ce  qu'est  cette 
chose?  avant  de  créer  un  chêne  de  marine,  quel  est  bien  le 
chêne  de  marine  ? 

S'il  est  difficile  de  le  définir  en  quelques  mots,  on  peut,  au 
moins  en  présenter  une  monographie. 
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Origine.  —  Le  chêne  de  marine  est  un  gland,  autrement 
dit  un  arbre  de  semis;  il  tire  de  cette  bonne  origine  ses  pa- 
ranties  de  durée  et  de  qualité. 

Age.  —  C'est  toujours  uu  arbre  vieux,  dont  l'âge  Tarie 
entre  150  et  200  ans  :  c'est  donc  un  arbre  de  l'autre  siècle;  le 
produit  d'errements  forestiers  autres  que  les  nôtres;  et,  pour 
parler  le  langage  consacré,  c'est  un  arbre  de  futaies  jardi- 
nées  et  de  futaies  sur  taillis  à  longues  révolutions;  mais,  plus 
encore,  de  futaies  à  tire  et  aire  :  par  le  fait,  c'est  un  étranger 
dans  nos  forêts  modernes. 

,  Dimension  grosseur.  —  C'est  un  arbre  de  1 11 80  au  moins  et 
4™  de  tour  au  plus.  Cette  circonférence  mesurée  à  lm33  du 
sol,  comme  c'est  l'usage ,  relativement  à  l'âge  qu'il  a,  si  on 
la  compare  à  celles  d'autres  arbres  du  même  âge  dans  la 
plupart  de  nos  massifs,  est  considérée  comme  une  circonfé- 
rence très-forte.  C'est  ce  qu'on  appellera,  en  parlant  de  notre 
chêne,  un  arbre  qui  a  crû  beaucoup  en  grosseur;  c'est  un 
arbre  qu'on  a  laissé  vieillir  et  qu'on  a  laissé  vieillir  quelque- 
fois bien  au  delà  de  son  exploitabilité  composée,  limite  ordi- 
naire de  nos  révolutions  de  futaies. 

Dimension  hauteur.  —  La  hauteur  du  chêne  de  marine,  au 
contraire,  la  hauteur  jusqu'aux  premières  branches,  n'est  pas 
une  hauteur  forte,  elle  ne  surprend  pas  l'observateur,  et,  si 
elle  lui  suggère  une  réflexion,  ce  sera  plutôt  en  sens 
contraire  de  son  étendue,  c'est-à-dire,  qu'on  la  trouvera 
faible  par  rapport  aux  hauteurs  ordinaires  des  arbres 
du  même  âge  et  même  d'âges  inférieurs  élevés  dans  nos 
massifs. 

Forme.  —  La  forme  générale  du  chêne  de  marine  est  celle 
trapue,  celle  irrégulière. 

En  particulier,  la  forme  de  la  tige  jusqu'aux  premières 
branches  est  droite  ou  courbe  ;  courbe  de  plusieurs  manières, 
mais  plus  souvent  courbe  que  droite.  La  marine  recherche 
plus  les  lignes  courbes  que  la  ligne  droite.  Par  rapport  aux 
arbres  de  nos  forêts,  c'est  donc  là  un  cas  tout  à  fait  excep- 
tionnel ;  car,  nous  venons  de  faire  voir  quels  étaient  nos  prin- 
cipes et  nos  tendances  à  cet  égard. 

Cime  ou  houppier.—  Le  chêne  de  marine  a  communément 
une  cime  développée,  un  fort  houppier  en  langage  technique, 
et,  quand  il  arrive  que  ce  houppier  est  fortement  membré, 
c'est-à-dire  qu'il  oflre  des  branches  assez  grosses  pour  pou- 
voir faire,  avec  une  portion  de  la  tige,  ce  que  la  marine  ap- 
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pelle  une  courbe,  alors  cet  arbre  est  une  bonne  fortune,  en 
raison  de  la  rareté  de  pareils  accidents. 

Aspect.  —  Apparence.  —  D'après  tout  ce  qui  précède,  le 
chêne  de  marine  a  bien  l'aspect  d'un  végétal  vigoureusement 
constitué,  comme  il  doit  l'être  en  effet  ;  et,  il  donne  bien  l'idée 
de  Ja  force,  de  la  résistance,  de  la  durée,  qui  sont  si  bien  les 
attributs  naturels  de  cette  belle  espèce  d'arbres,  et  que  la  ma- 
rine apprécie  à  nn  si  haut  degré.  Voila  pour  l'extérieur. 

Quant  à  l'intérieur,  la  marine  n'est  pas  moins  exigeante. 
Le  chêne  ne  doit  pas  avoir  de  défauts,  de  défauts  capitaux,  de 
vices  qui  compromettent  sa  durée  et  sa  solidité.  Comme  tissu, 
sa  fibre  doit  être  résistante  et  élastique.  A  ce  point  de  vue, 
l'arbre  de  marine  est  donc,  de  plus,  un  arbre  de  choix,  et  un 
arbre  dont  le  développement  a  dû  toujours  se  faire  dans  les 
conditions  les  plus  favorables  et  les  plus  naturelles  qu'il  soit 
possible;  les  plus  propres  à  lui  donner  en  tous  sens  et  uni- 
formément son  expansion  la  plus  complète. 

Enfin,  pour  achever,  nous  dirons  que,  comme  résultat  de 
traitement,  comme  produit  de  culture,  comme  phénomène 
de  végétation,  le  chêne  de  marine  est  évidemment  plutôt  un 
arbre  d'isolement  qu'un  arbre  de  massif. 

On  peut  déduire  de  là  sûrement  les  exigences  de  ]  végéta- 
tion et  les  conditions  de  traitement  de  cet  arbre. 

D'abord,  il  lui  faut  du  sol;  un  sol  fertile  et  profond;  car, 
il  n'est  pas  selon  nous,  de  développement  complet  possible 
pour  celte  belle  essence  sans  sol,  lorsqu'on  exige  d'elle  que 
ce  développement  complet  ait  lieu  de  lui-même,  c'est-à-dire 
en  dehors  d'un  massif  serré  «. 


1.  Il  est  vrai  qu'on  peut  nous  citer  de  belles  futaies  pleines,  essence 
chêne,  telles  que  celles  du  Spessart,  du  Tronçais,  de  Blois,  qui  prospèrent 
sur  un  sol  de  peu  de  prorondeur;  mais  ces  exemples  prouvent  tout  sim- 
plement en  faveur  de  l'excellence  de  notre  principe  fondamental  en  sylvi- 
culture, à  savoir:  Que  la  fertilité  peut  être  créée  et  ne  peut  être  conservée, 
sur  des  sols  de  peu  de  profondeur ,  que  par  le  couvert  permanent  du  sol. 
Mais  ils  ne  sont  pas  un  argument  contre  l'éducation  possible  et  très- 
prompte  de  très-beaux  arbres,  et  du  chêne  comme  les  autres,  dans  nos 
plaines  à  sol  profond  et  fertile  et  soumises  à  la  culture,  sans  ce  couvert 
permanent  du  sol.  Il  suffit,  pour  s'en  convaincre,  de  parcourir  les  plaines 
de  la  Brie,  de  la  Normandie,  et  tant  de  riches  vallées,  où  les  arbres  isolés 
et  espacés  sur  les  bords  des  routes,  des  chemins  et  des  héritages,  ac- 
quièrent vite  les  plus  belles  et  les  plus  utiles  dimensions,  et  nous  croyons 
quant  à  nous,  que  dans  les  sols  qui  lui  sont  particulièrement  propres,  c'est- 
à-dire  qui  ont  pour  qualités  principales  la  profondeur  et  la  fertilité,  le 
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Il  lui  faut  de  l'atr  et  de  la  lumière;  car,  les  végétaux,  pas 
plus  que  les  animaux,  ne  peuvent  vivre  sans  leur  influence. 
Les  êtres  qui  en  sont  privés  croissent  mal  et  restent  étiolés. 

Il  faut  au  chêne  de  marine  de  l'espace,  de  l'espace  en  haut 
et  de  l'espace  en  bas  :  de  l'espace  en  bas  ;  pour  que  ses  ra- 
cines puissent  s'étendre  et  puiser,  sans  obstacle  dans  le. sol, 
tous  les  sucs  nécessaires  à  l'accroissement.  De  l'espace  en 
haut,  pour  que  la  cime  s'accroisse  en  proportion  de  l'exten- 
sion des  racines,  et  suffise  à  élaborer  la  séve  que  celle-ci  lui 
envoie.  En  un  mot,  il  faut  qu'il  y  ait  parfait  développement 
des  organes  de  succion  et  d'élaboration;  corrélation  entre 
leurs  fonctions  ;  et  que  par  conséquent ,  la  nutrition  de  l'ar- 
bre s'opère  sans  entraves. 

D'après  cela,  quel  serait  le  mode  de  traitement  qui  convien- 
drait le  mieux  au  chêne  de  marine? 

Avant  de  se  prononcer,  il  est  bon  de  consulter  ici  la  ma- 
rine, qui,  depuis  cinquante  ans ,  recherche  en  France  les 
arbres  dont  elle  a  besoin,  soit  dans  les  futaies,  soit  dans  les 
taillis  sous  futaie,  soit  dans  les  haies  des  régions  de  l'Ouest  et 
du  Sud.  Elle  a  fait  ses  observations;  son  expérience  à  cet 
égard  est  incontestable,  et  son  jugement  doit  être  décisif. 

Or,  voici  ce  qu'on  lit  dans  l'instruction  du  ministre  de  la 
marine ,  gui  a  été  publiée  à  l'occasion  du  martelage  des 
chênes  dans  les  bois  de  l'État,  et  de  leur  emploi  dans  les 
constructions  navales. 

«  Les  chênes  peuvent  vivre  en  futaie  pleine  ou  isolée,  et 
placés  sur  le  bord  des  héritages  ou  en  taillis  sous  futaie. 

«  Dans  le  premier  cas,  le  besoin  d'air  les  force  à  s'élever, 
ou,  comme  on  dit,  à  filer  rapidement.  Leur  bois  est  franc  et 
de  droit  fil  et  éminemment  propre  à  être  débité  à  la  scie  ou  à 
la  fente.  De  plus,  comme  ils  ne  portent  de  branches  qu'à 
l'extrémité  de  leur  tige,  ils  ne  sont  point  sujets  aux  maladies 
qu'entraîne  trop  souvent  la  rupture  accidentelle  desdites 
branches. 


chêne,  et  en  particulier  le  chêne  de  marine,  poussera  mieux  et  se  déve- 
loppera plus  vite  qu'ailleurs,  surtout  lorsqu'on  se  reporte  à  ses  conditions  de 
végétation,  qui  en  font  plutôt  un  arbre  d'isolement  qu'un  arbre  de  massif. 

Les  forêts  de  Chinon  et  d'Amboise,  dans  l'Indre-et-Loire,  que  nous 
avons  visitées,  offrent  des  exemples  merveilleux  de  ce  que  peut  faire,  au 
point  de  vue  de  la  fertilité,  sur  des  sols  pauvres  et  ruinés  qui  repoussaient 
toute  végétation  feuillue,  un  couvert  de  trente  ans,  en  essences  résineuses. 
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«  Dans  cet  état,  ils  sont  propres  à  toutes  les  pièces  droites 
ou  légèrement  courbes  de  la  coque  des  vaisseaux;  ou,  à  ôtrc 
débités  en  planches  et  bordages.  Mais  ayant  végété  constam- 
ment au  milieu  d'un  air  froid  et  humide1  et  n'ayant  reçu  que 
,  fort  indirectement  l'impression  des  rayons  solaires,  leur  bois 
est  presque  toujours  tendre  et  durerait  péu  de  temps ,  si , 
comme  les  pièces  de  la  membrure,  il  était  exposé  à  des  cau- 
ses actives  de  destruction. 

*  La  membrure  se  travaille  presque  en  entier  avec  des 
arbres  de  la  seconde  catégorie,  qui  croissent  sur  le  bord  des 
héritages  ou  en  simples  bouquets,  et  qu'on  désigne  pour 
cette  raison,  sous  le  nom  de  bois  champêtres  ou  bois  de  fossés. 

«  L'isolement  de  ces  arbres  auxquels  des  produits  simi- 
laires ne  disputent  pas  la  nourriture,  fait  qu'ils  prennent  un 
développement  énorme  ,  en  môme  temps  que  leur  bois 
acquiert  des  qualités  tout  à  fait  supérieures  ;  la  constance  et 
l'intensité  des  vents  régnants  leur  communique,  dès  leur 
naissance,  des  courbures  extrêmement  précieuses  pour  la 
marine;  enfin,  les  grosses  branches  qui  peuvent  se  déve- 
lopper sans  obstacle  sur  leurs  tiges,  procurent  ces  courbes  de 
liaison  si  recherchées  et  devenues  si  rares  aujourd'hui. 

«  Malheureusement,  ces  arbres  qui  possèdent  tant  de  pré- 
cieuses qualités,  sont  soumis  à  de  nombreuses  causes  d'ava- 
ries. Sans  défense  contre  l'intempérie  des  hivers,  ïa  gelée*  la 
pluie,  l'impétuosité  des  vents,  les  changements  brusques  de 
température;  surchargés  de  branches  d'un  poids  souvent 
énorme  ;  étêtés  la  plupart  du  temps,  sans  soins  ni  discerne- 
ment, ils  contractent  les  maladies  les  plus  variées,  qui  en 
rendent  la  recette  extrêmement  difficile. 

«  Quant  aux  arbres  extraits  des  taillis  sous  futaie^  on  con- 
çoit qu'ils  doivent,  en  quelque  sorte,  participer  de  la  nature 
des  deux  premières  catégories. 

«  En  effet,  lorsque  le  taillis  est  en  pleine  croissance,  leurs 
conditions  d'existence  se  rapprochent  de  celles  des  futaies; 
tandis  qu'après  l'abatage  des  taillis,  ils  végètent  comme  les 
arbres  isolés.  On  doit  y  rencontrer  des  courbants,  et  un  bois 
en  général  mieux  élaboré  que  dans  les  futaies;  mais  on  ne 
peut  se  dissimuler  que  la  suppression  brusque,  à  des  épo- 
ques périodiques,  du  taillis  protecteur,  qui  les  enveloppait, 


1.  feit  exagéré.  (Note  del'mtevr.) 
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ne  leur  soit  préjudiciable;  et,  ce  n'est  pas  sans  raison  qu'on 
attribue  à  ce  changement  certaines  maladies  de  cette  caté- 
gorie. » 

D'après  cet  exposé,  Ton  voit  que  chacun  des  milieux  où  la 
marine  va  chercher  ses  chênes,  a  ses  avantages  et  ses  inconvé- 
nients. Toutefois,  des  trois  modes,  il  est  facile  de  voir  que  c'est 
celui  de  la  futaie  en  massif  qui  concorde  le  moins  avec  cette 
culture,  et  celui  du  taillis  sous  futaie  qui  s'en  rapproche 
le  plus. 

Nous  pourrions  laisser  de  côté  le  mode  de  croissance  des 
arbres  isolés,  comme  complètement  en  dehors  de  notre  sujet, 
puisque  nous  n'avons  pas  de  forêts  d'arbres  isolés;  et,  ne 
considérer  que  les  deux  autres  modes  de  traitement,  qui  y 
rentrent  tout  à  fait,  puisqu'ils  sont  les  deux  seuls  modes  ac- 
tuellement en  vigueur  dans  les  forêts  domaniales  pour  élever 
des  arbres  :  la  futaie  pleine  en  massif  et  le  taillis  sous  futaie.  Ce- 
pendant, nous  croyons  devoir  dire  quelques  mots  de  la  crois- 
sance des  arbres  dans  l'isolement. 


Des  forêts  d'arbres  Isolés. 

Bien  qu'au  premier  abord,  ce  titre  paraisse  un  contre-sens 
cependant,  en  allant  un  peu  au  fond  des  choses,  on  reconnaît 
bien  vite  qu'il  n'est  en  réalité  qu'apparemment  faux;  et  que 
des  forêts  d'arbres  isolés,  non-seulement  sont  concevables, 
mais  sont  possibles. 

En  efîct,  si  l'arbre  isolé  est  possible,  une  agglomération 
d'arbres  dans  les  mêmes  conditions  est  possible  :  en  un  mot, 
rien  n'est  plus  facile  que  de  se  représenter  une  réunion  d'ar- 
bres et  de  bouquets  d'arbres  isolés  les  uns  des  autres,  c'est-à- 
dire  assez  distants  les  uns  des  autres  pour  y  vivre  indépendants, 
et  cela,  en  vue  d'obtenir  un  certain  produit.  Une  pareille  réu- 
nion sur  une  surface  étendue,  n'est  autre  qu'une  forêt  conçue 
suivant  un  modèle  donné  :  c'est  une  forêt  d'isolement,  ayant 
pour  but  utite  et  tout  spécial  la  production  marine. 

Une  forêt  de  cette  nature  est  l'antipode  de  la  forêt  en  mas- 
sif ;  elle  peut  être  conçue  comme  elle,  régulière  ou  irrégu- 
lière; mais  laissant  de  coté  pour  l'instant  ce  détail  de  son 
organisation;  et  comparant  ces  deux  types  de  forêts,  au  point 
de  vue  de  l'action  qu'ont  sur  elles  nos  trois  grands  agents  de 
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production,  le  sol,  l'air  et  la  lumière,  agents  dont  on  se  le 
rappelle  nous  avons  dit  que  le  forestier  devait  savoir  tirer 
tous  ses  effets;  il  est  évident,  disons-nous,  qu'à  ce  point  de 
vue,  si  la  forêt  eu  massif  serré  est  la  forêt  où  l'action  de  ces 
trois  agents  nous  donne  une  production  maxima  sur  une  sur- 
face donnée  et  par  groupes  d'arbres,  c'est  celle  aussi  où  cette 
action  sur  l'arbre  pris  isolément  est  le  plus  limité  d'abord; 
puis  ensuite,  c'est  celle  où  cette  action  est  le  mieux  combinée 
pour  atteindre  certains  résultats,  savoir  :  la  forme  droite  el 
élancée,  la  dimension  hauteur  poussée  aussi  loin  que  pos- 
sible, et  enfin  les  tissus  les  plus  propres  à  certaines  indus- 
tries civiles. 

Par  contre ,  il  est  tout  aussi  évident  que  la  forêt  d'arbres 
isolés  ou  de  bouquets  d'arbres  isolés,  si  elle  existait,  serait 
celle  où  ces  trois  agents  de  production ,  obtenant  de  par 
notre  volonté  aussi  tout  leur  essor,  nous  procurerait  dès  lors 
les  résultats  les  plus  opposés  aux  précédents;  savoir  :  une 
production  maxima  sur  le  sujet  pris  isolément  ;  des  formes  ra- 
massées, courbes  et  droites;  la  dimension  grosseur  poussée 
aussi  loin  que  possible,  et  les  tissus  les  plus  propres  aux  con- 
structions navales1. 

Ainsi,  à  mon  sens,  pas  plus  de  raisons  en  faveur  de  la  forêt 
futaie  massif,  qu'en  faveur  de  la  forêt  futaie  isolée.  C'est  là 
une  question  de  production,  en  vue  de  créations  diverses  ;  et 
par  suite,  une  question  de  combinaisons  différentes  pour  le 
forestier. 

Maintenant,  le  dessous  d'une  pareille  forêt  serait  utilisée, 
soit  par  une  végétation  d'arbrisseaux,  indispensable  pour 
conserver  la  fertilité  du  sol,  soit  par  la  culture,  suivant  la 
distance  qu'on  jugerait  convenable  de  laisser  entre  les  arbres 
et  les  groupes  d'arbres.  Les  arbres  isolés  étant  très-fertiles  en 
semences,  l'on  pourrait  en  tirer  parti  pour  l'engraissement 
des  porcs,  en  ajoutant  même  à  ce  produit  spontané  de  nos 
arbres,  le  produit  artificiel  de  quelques  racines  qu'on  jeterait 
dans  le  sol.  Des  parcs  de  ces  animaux  pourraient  y  être  or- 
ganisés. 

Mais  revenons  aux  considérations  plus  propres  au  sujet  qui 
nous  occupe  :  n'envisageons  que  la  futaie  en  massif  ci  le  taillis 


1.  Dans  des  sols  de  cette  fertilité  la  hauteur  se  prendrait  d'elle-même  \ 
d'ailleurs,  l'élagage  intelligemment  fait  pendant  la  jeunesse,  y  aiderait. 
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soits  futaie,  les  deux  seuls  modes  de  traitement  actuellement 
en  vigueur  dans  les  forêts  domaniales. 

Nous  allons  les  examiner  séparément,  chercher  leurs  prin- 
cipes, comparer  les  résultais  de  leurs  applications  aux  exi- 
gences de  culture  du  type  végétal  qui  nous  intéresse;  voir  par 
quel  côté  ces  principes  concordent  avec  elles  ;  par  quel  autre 
ils  les  froissent;  puis,  tout  naturellement,  en  déduire  les 
modifications  qu'il  y  aurait  à  leur  faire  subir,  pour  qu'ils 
devinssent  plus  appropriés  à  cette  végétation  exceptionnelle. 

Mais  avant  de  commencer  cette  partie  de  noire  étude,  qui 
va  tirer  sa  spécialité  même,  une  véritable  sécheresse,  rebu- 
tante peut-être  pour  les  lecteurs  auxquels  les  considérations 
de  ce  genre  sont  étrangères,  faisons  une  très-courte  digres- 
sion, à  titre  de  prolégomène,  et  pour  en  faciliter  l'intelligence. 

Tout,  dans  Tordre  matériel  comme  dans  Tordre  immatériel 
dérive  de  principes  ;  d'une  idée  vraie  et  pure  dans  son  essence  ; 
mais  dont  les  applications,  suivant  le  genre  d'utilité  ou  d'amé- 
lioration que  nous  voulons  en  tirer,  peuvent  varier  à  l'infini. 
C'est  ainsi  que  nos  travaux  s'écartent  plus  ou  moins  du  bon  et 
du  vrai. 

Nos  traitements  de  forêts  ne  sont  pas  exempts  de  cette  loi 
générale. 

Ces  traitements,  au  nombre  de  trois,  se  partagent  les  forêts 
de  France,  ce  sont  :  la  futaie  pleine,  le  taillis  sous  futaie  ou 
composé,  et  le  taillis  simple. 

Chacun  s'appuie  sur  trois  principes  fondamentaux  :  un 
principe  de  génération,  d'où  Tarbre  tire  son  origine  ;  un  prin- 
cipe d'éducation,  d'où  Tarbre  tire  sa  forme,  sa  qualité,  et 
parvient,  avec  le  temps,  au  degré  d'utilité  voulu  ;  et  en  troi- 
sième lieu,  un  principe  économique,  qui  est  la  fixation  même 
de  ce  degré  d'utilité. 

Suivant  la  manière  dont  le  forestier  applique  ces  principes, 
dont  il  les  met  en  jeu  pour  le  but  qu'il  se  propose,  découle 
les  traitements.  Mais,  tous  ne  sont  pas  également  influents  ; 
l'un  se  développe  beaucoup,  l'autre  est  entravé  et  même  an- 
nihilé complètement.  De  là,  en  fin  de  compte,  de  la  part  de 
l'un  d'eux  une  prédominance  el  une  empreinte  plus  marquée 
sur  le  traitement;  il  en  devient  alors  le  principe  caractéiis- 
tique. 

En  voici  de  suite  l'application  : 

Nous  dirons  de  suite,  a  priori,  que  c'est  dans  le  régime  de 
la  futaie  pleine  que  les  trois  principes  ci-dessus  reçoivent,  en 
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général,  leur  application  la  plus  pure;  que  c'est  dans  ce  ré- 
gime que  ces  trois  principes  marchent  le  mieux  de  front  sans 
s'entraver  et  avec  à  peu  pr$s  toujours  la  même  influence; 
mais  que  toutefois  c'est  celui  d'éducation  qui  finit  par  laisser 
le  plus  de  traces,  et  qui  dès  lors  devient  le  principe  caracté- 
ristique de  ce  régime. 

Nous  dirons  que  dans  le  taillis  composé  le  principe  de 
génération  est  mauvais,  très-imparfait,  et  que  de  suite  il  de- 
vient subordonné  aux  deux  autres  ;  que  celui  d'éducation, 
non  parfait  sans  doute,  ainsi  que  nous  le  ferons  voir,  est 
cependant  encore  celui  qui  laisse  le  plus  d'empreinte,  et  à  ce 
titre  aussi,  il  reste  comme  dans  la  futaie  pleine,  le  principe 
prépondérant  de  ce  régime. 

Enfin,  pour  pousser  l'examen  et  les  comparaisons  jusqu'au 
bout,  nous  citerons  le  taillis  simple. 

Dans  ce  régime,  peu  appliqué  dans  les  forêts  de  l'État,  mais 
très-répandu  chez  les  particuliers,  c'est  le  principe  écono- 
mique qui  domine  de  suite  et  en  devient  vraiment  le  prin- 
cipe caractéristique. En  effet,  par  ses  révolutions  ou  rotations 
de  coupes  trop  rapprochées,  il  annihile  les  deux  autres  prin- 
cipes, qui  ne  sont  plus  là  que  nominalement.  Il  retire  au 
premier  l'influence  suffisante  pour  perpétuer  la  forêt  par 
les  semences  ;  au  second,  celle  suffisante  pour  élever  de* 
arbres*. 

Cette  recherche  à  fond  du  vrai,  ces  idées  philosophiques, 
idées  neuves,  sur  la  matière  qui  nous  occupe,  en  donnant, 
d'un  seul  coup,  au  lecteur  le  plus  étranger  à  nos  éludes  la 
clef  des  choses,  vont  lui  permettre,  nous  l'espérons,  de  nous 
suivre  sans  difficultés  sur-le-champ  de  discussion,  où  nous 
nous  voyons  forcé  de  l'entraîner  ;  mais,  où  nous  le  garderoos 
le  moins  longtemps  possible,  nous  efforçant  de  la  rendre  pour 
lui,  aussi  courte  et  aussi  lucide  que  nous  le  pourrons. 

^  ».  .         '■  ii 

1.  On  sait  que  dans  les  taillis  simples,  on  n'élève  que  des  baliveaux;  ra- 
rement des  modernes;  c'est-à-dire  des  arbres  qui  ont  une  fois  ou  deux 
l'âge  du  taillis.  On  sait  aussi  que  les  révolutions  des  taillis  simples  sont 
rarement  inférieures  à  neuf  ans ,  et  supérieures  à  viugt  ans. 
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De  la  futaie  pleine. 

Dans  une  futaie  pleine,  conformément  au  premier  prin- 
cipe, celui  de  génération,  l'arbre  doit  provenir  de  semis: 
c'est  là  qu'il  trouve  sa  garantie  de  longévité. 

Par  le  second,  celui  d'éducation,  l'arbre,  pris  dès  sa  nais- 
sance, est  élevé  en  massif  serré,  massif  successivement 
éclairci,  il  est  vrai,  mais  en  massif;  et  sa  tige  est  constamment 
maintenue  sous  une  voûte  sombre,  où  ne  se  fait  pas  assez 
sentir  l'action  de  l'air  et  de  la  lumière,  jusqu'à  une  limite 
d'âge,  qui  est  son  terme  d'existence;  âge  qu'a  à  déterminer 
le  forestier. 

Quant  au  troisième  principe,  il  n'est  autre  que  la  détermi- 
nation par  le  forestier  de  cette  limite  d'âge  ;  ou,  en  langage 
technique,  de  l'exploitabilité  de  V arbre;  et  par  suite,  la  livrai- 
son au  public  d'un  arbre  qui  doit  avoir  acquis  pendant  cette 
période  de  croissance,  eu  égard  aux  lieux  où  il  a  vécu,  son 
développement  le  plus  avantageux,  et  comme  forme,  et 
comme  volume,  et  comme  qualité  ;  et  ce,  pour  l'usage  ou  les 
usages  auxquels  il  est  destiné. 

Telle  est  l'application  de  nos  trois  principes  dans  le  régime 
de  la  futaie  pleine. 

Il  est  facile  de  voir  que  c'est  ici  le  second  principe  qui 
exerce  le  plus  d'influence  ;  que  c'est  lui  qui  fait  ï  arbre  ;  aussi 
en  est-il  la  clef. 

Reportons-nous  aux  inconvénients  que  trouve  la  marine 
aux  arbres  qu'elle  tire  des  futaies  pleines  ;  et,  pour  arrêter 
davantage  les  idées  sur  les  qualités  que  doivent  avoir  les 
chêues  qu'elle  recherche,  mentionnons  ici  ces  qualités. 

La  marine  est  peu  exigeante  sous  le  rapport  de  lu  hauteur; 
car  des  arbres  de  8  à  16  mètres  sous  branches  lui  suffisent. 

Elle  Test  plus  sous  le  rapport  de  la  grosseur  :  et  c'est  là, 
on  peut  le  dire,  l'accroissement  auquel  elle  tient,  son  accrois- 
sement essentiel,  et  qu'elle  favoriserait,  si  elle  était  chargée 
elle-même  d'élever  ses  chênes  :  sa  circonférence  minima,  à 
1"  du  sol,  est  lm60  ;  et  celle  maxima,  4m  ;  mais  celle  moyenne, 
est  de  s»  à  2-50'. 


1 .  Extrait  de  l'instruction  du  Ministre  de  la  marine. 
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Quant  à  la  forme,  nous  l'avons  dit:  sans  parler  de  celle 
qu'elle  appelle  la  courbe  proprement  dite,  c'est  un  fût  à  cour- 
bures diverses  dont  elle  a  le  plus  besoin. 

Enfin,  le  bois  doit  être  d'une  excellente  qualrté  ;  le  tissu 
ligneux,  produit  d'une  sève  bien  élaborée,  doit  être  résistant  et 
élastique. 

En  comparant  ces  données  avec  les  principes  ci-dessus,  il 
est  facile  de  voir  que  sauf  le  premier,  celui  de  génération,  qui 
donne  une  bonne  origine  au  chêne,  en  le  créant  de  semence 
et  en  faisant  un  arbre  de  semis  el  non  de  souche,  comme  il  s'en 
rencontre  si  souvent  dans  le  traitement  en  taillis  sous  futaie  ; 
les  deux  autres  sont  en  désaccord  avec  elle. 

Et,  en  effet,  dans  le  massif  de  futaie  pleine,  notre  chêne 
étant  élevé  au  milieu  de  sujets  similaires,  et  maintenu  pen- 
dant toute  sa  vie  en  massif  serré  avec  eux,  son  bois  acquiert 
un  tissu  tendre  et  imparfaitement  élaboré;  son  fut  prend  un 
accroissement  en  hauteur  démesuré,  anomal  môme  quel- 
quefois, et  dont  n'a  que  faire,  d'ailleurs,  la  marine  ;  tandis  que 
l'accroissement  en  grosseur,  auquel  cette  dernière  tient  es- 
sentiellement, et  qui  est  le  plus  rare  à  rencontrer,  est  relati- 
vement faible  et  presque  toujours  insuffisant;  d'une  part,  à 
cause  de  cette  condition  toute  particulière  de  croissance  ;  et 
d'autre  part,  nous  y  reviendrons  plus  loin,  parce  que  l'exptoi- 
tabilité  de  l'arbre  est  fixée  en  deçà  du  temps  qu'il  lui  fau- 
drait pour  acquérir  cette  dimension. 

Enfin,  quant  à  la  forme,  le  fût  de  l'arbre,  ainsi  que  nous 
l'avons  démontré  plus  haut,  prend  naturellement,  et  dans  le 
plus  grand  nombre  des  cas,  la  forme  droite;  et  la  ctme  con- 
stamment pressée  par*celle  des  voisins,  ne  forme  qu'une 
houppe  assez  maigre  et  dépourvue  de  toutes  branches,  suffi- 
samment volumineuse  pour  être  utilisée  comme  annexe  de 
la  tige. 

Je  sais  qu'on  peut  nous  objecter  qu'il  faut  à  la  marine  plus 
de  bois  droits  que  de  courbants,  et  que  les  arbres  de  lisières 
de  toutes  sortes  pourraient  fournir  de  ces  derniers. 

D'abord  les  ressources  en  bois  de  lisières  sont  aujourd'hui 
à  peu  près  nulles,  à  cause  du  préjudice  que  causent  aux 
terres  contiguôs  ces  variétés  de  futaies,  que  précisément  leur 
forme  courbe  et  plongeante  du  côté'  de  l'espace  et  de  la  lu- 
mière, ainsi  que  leurs  branches  vigoureuses  et  d'une  lon- 
gueur exceptionnelle,  rendent  très-gênante  pour  le  riverain  : 
aussi,  et  depuis  plus  de  trente  ans,  le  forestier  s'est-il  appli- 
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qué  à  détruire  les  lisières  qui  existaient  et  à  ne  point  en  re- 
constituer d'autres,  et  s'il  en  reste  en  quelques  points  quel- 
ques vestiges,  les  arbres  sont  déshonorés  par  un  élagage 
radical  et  d'aplomb  exigé  par  le  voisin.  Il  en  est  de  môme  le 
long  des  routes  publiques: mais  cette  fois,  notre  ennemie  est 
l'administration  des  ponts  et  chaussées.  Il  faudrait  pour  re- 
constituer les  arbres  de  lisières  d'autrefois,  que  l'État  sacri- 
fiât sur  les  rives  de  ses  forêts  une  baude  de  1 0  à  15  mètres  et 
rejetât  en  deçà  de  cette  bande  la  limite  du  massif  boisé. 

Quant  à  la  proportion  entre  les  bois  droits,  et  les  bois 
courbants  et  courbes  dont  a  besoin  la  marine,  il  ne  faut  pas 
perdre  de  vue,  pour  être  dans  le  vrai,  que  dans  les  bois  dits 
droits,  sont  compris,  pour  la  majeure  partie ,  des  signaux 
comportant  une  courbure;  et  que  conséquemment,  si,  en 
langage  marin»  il  est  vrai  de  dire  que  les  bois  droits  sont 
les  plus  demandés,  en  langage  forestier,  ce  n'est  plus  exact  : 
ce  sont  les  bois  courbes;  confondant  sous  cette  désignation, 
et  tous  les  courba^  proprement  dits,  et  tous  les  bois  droits  à 
courbures.  ,.-    ,! ,  .,'„;,;'..,.   .  \,  .  ...*'  .. 

Quant  à  ce  qu'on  appelle  la  courbe,  en  terme  de  marine, 
c'est  là  une  pièce  fort  rare,  très-difficile  à  obtenir;  mais  aussi 
exceptionnellement  nécessaire.  Ce  n'est  pas  une  raison  cepen- 
dant pour  la  négliger;  car  sa  rareté  devient  d'année  en 
année  une  impossibilité ,  môme  dans  les  haies  particulières 
de  l'Ouest  et  du  Midi,  où  la  marine  se  l'est  procurée  jusqu'à 
ce  jour  ;  et,  elle  doit  être  de  la  part  du  forestier,'  l'objet  d'une 
attention  toute  particulière.  Et  puis,  ne  l'oublions  pas,  et 
cela,  en  raison  du  temps  qu'il  faut  pour  créer  ces  pièces ,  et 
par  conséquent,  de  la  multiplicité  d'obstacles  et  d'avaries  de 
toute  nature  auxquels  l'arbre  soumis  à  l'expérience  est  ex- 
posé pendant  sa  longue  vie,  que  pour  obtenir  la  pièce  voulue, 
il  faut  en  essayer  dix  peut-être,  et  pour  me  servir  ici  d'une 
expression  triviale,  mais  qui  dit  juste  la  pensée,  H  faut  en 
avoir  dix  sur  le  chantier,  .. 

Au  résumé,  la  futaie  pleine  d'aujourd'hui  ne  nous  produit 
point,  ou  ne  produit  que  très-accidentellement  des  arbres  de 
marine. 

De  quelle  manière  conviendrait-il  donc  d'appliquer  les 
principes  de  ce  traitement,  pour  qu'il  fût  plus  en  rapport 
avec  les  conditions  de  végétation  de  cet  arbre? 

D'abord ,  et  comme  premier  soin  se  rapportant  à  tous  les 
traitements  possibles,  il  faudrait  conserver  les  forêts  de  plaine 
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qui  nous  restent,  les  forêts  de  plaine  sur  fonds  profond  et 
fertile,  et  y  cultiver  le  chêne,  nonobstant  certaines  idées 
contraires  qui  ont  commencé  à  avoir  cours,  et  en  vertu  des- 
quelles, le  déboisement  absolu  des  plaines  et  des  plaines  fer- 
tiles est  conseillé. 

Maintenant,  une  futaie  pleine  essence  chêne  sur  bon  fonds 
étant  donnée  :  l'aménager  en  vue  de  cette  culture  toute 
spéciale,  en  y  appliquant,  comme  il  suit,  les  trois  principes 
fondamentaux  qui  précèdent. 

Régénération.  —  Régénérer  le  chêne  avec  toutes  les  végé- 
tations spontanées  qui  s'offrent  naturellement  avec  lui,  et 
avec  d'autres  artificielles  telles  que  celles  résineuses,  quand 
la  nature  ne  pourvoit  pas  elle-même  suffisamment  au  mé- 
lange; favoriser  et  adopter  de  préférence,  quand  il  s'agit 
d'essences  proprement  dites,  celles  subordonnées  au  chêne  ; 
considérer  ce  mélange  comme  une  excellente  chose  et 
comme  amendement  et  comme  milieu  ambiant  où  le  chêne 
va  avoir  à  se  développer  ;  le  prendre  comme  but  à  atteindre 
et  s'attacher,  à  tout  prix,  pendant  cette  première  phase  de 
l'accroissement  à  éviter  une  végétation  grêle,  trop  élancée, 
et  par  conséquent,  disproportionnée  ;  résultat  qu'on  obtien- 
dra toujours  en  veillant  a  cette  condition  de  ne  jamais  laisser 
surmonter  les  chênes  par  une  essence  secondaire,  et  à  cet 
effet,  étêter  celles-ci;  poursuivre  ainsi  jusqu'à  ce  que,  par 
la  force  des  choses,  les  premiers  étages  de  ces  végétaux  su-' 
bordonnés,  ceux  formés  par  les  morts-bois  et  les  bois  blancs, 
aient  peu  à  peu  disparu 

Éducation  :  Nous  arrivons  ainsi  à  la  seconde  phase  de  la 
croissance,  celle  où  il  n'y  a  plus  que  des  bois  durs  dans  le 
massif.  Comme  il  est  extrêmement  difficile,  quelques  précau- 


1.  C'est  le  plus  souvent  au  milieu  des  morts-bois  que  j'ai  vu  les  plus  vi- 
goureux semis  de  chêne;  et  parmi  les  bois-blancs  et  essences  diverses,  les 
plus  beaux  perchis,  les  jeunes  arbres  dont  on  pouvait  le  mieux  augurer 
pour  l'avenir.  Cette  observation  est  commuas  parmi  les  forestiers;  elle  est 
mémo  traditionnelle  ;  je  l'ai  trouvée  dans  diverses  écrits. 

Toutefois  je  n'ai  pas  voulu  émettre  cette  idée  de  régénération  du  chêne 
avec  l'assistance  des  morls-bois,  sans  la  soumettre  à  un  de  nos  forestiers  les 
plus  expérimentés,  avec  lequel  j'ai  coopéré  et  suis  resté  depuis  en  relations. 
M.  Barrande,  inspecteur  à  Tours,  consulté  à  cet  égard,  m'a  répondu  que 
non-seulement  il  approuvait  cette  méthode,  mais  qu'il  la  mettait  déjà  en 
pratique  depuis  quelques  années  dans  les  futaies  de  chêne  et  qu'il  s'en 
trouvait  bien. 
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lions  qu'on  prenne,  de  gouverner  tout  cela  à  souhait ,  i!  peut 
se  présenter  ici  deux  cas  :  celui  où  le  chêne  est  réuni  à  une 
essence  dure  ou  à  des  essences  dures  qui  lui  soient  subor- 
données; comme  lecharme,  l'érable,  le  bouleau,  les  fruitiers 
etc....;  et  celui  où  il  est  associé  à  une  ou  à  des  essences 
rivales;  telles  que  l'orme,  te  hêtre,  le  frêne,  le  sapin,  etc.... 
Nous  considérons  le  premier  cas  comme  favorable  à  l'éduca- 
tion du  chêne  de  marine,  par  les  mêmes  raisons  que  celles  qui 
nous  ont  fait  rechercher  l'association  des  morts-bois  et  du  bois 
blanc  pour  les  commencements.  On  comprend  en  effet  que 
dans  ce  massif  de  brins  durs,  de  longévité  et  de  forces  végétatives 
différentes,  la  lutte  des  brins  voisins  sera  moins  vive  et  par 
conséquent  moins  préjudiciable  au  chêne.  Bans  ce  milieu  ils 
prendront  des  proportions  plus  naturelles,  et  plus  appropriées 
au  but  auquel  on  les  destine  :  des  hauteurs  moins  élevées; 
des  houppiers  plus  étendus,  correspondants  à  un  système  ra- 
diculaire  plus  épanoui;  par  suite  des  grosseurs  plus  fortes;  et 
un  bois  dont  le  tissu  sera  mieux  préparé.  Enfin,  quant  à  la 
forme,  nous  aurons  plus  de  chance  d'obtenir  des  formes  irré- 
gulières dans  un  massif  mélangé  et  gradué  de  cette  espèce, 
à  cause  des  situations  dissemblables  qui  y  seront  évidemment 
plus  communes1.  En  suivant  ce  massif  d'âge  en  âge,  parla  force 

i  ...  i 

1.  A  propos  du  principe  du  mélange  des  essences,  excellent  principe 
vers  lequel  nous  avons  toujours  incliné,  et  que  nous  avons  eu  plusieurs 
fois  la  satisfaction  de  voir  soutenu  et  pratiqué  par  d'éminents  forestiers  ; 
nous  nous  permettrons  de  faire  part  de  l'observation  suivante  que  pro- 
voquent bien  des  résultats  malheureux  en  fait  de  mélange  ou  d'association 
d'essences  : 

Il  faut  avoir  bien  soin,  quand  on  veut  appliquer  le  principe  du  mélange 
des  essences,  de  savoir  ce  que  l'on  associe;  et,  après  avoir  bien  examiné 
le  sol,  ainsi  que  les  essences  qui  lui  sont  propres,  de  ne  point  associer  à 
celle  qu'on  a  en  vue  de  cultiver  principalement,  une  autre  qui  trouverait 
dans  ce  sol,  mieux  que  celle-ci,  ses  conditions  de  végétation;  parce 
qu'alors  il  n'est  pas  douteux  qu'elle  primera  en  peu  de  temps  la  première 
et  parviendra  à  la  faire  disparaître,  après  l'avoir  réduite,  pendant  un  cer- 
tain temps,  à  l'état  d'essence  subordonnée:  et  cela,  en  vertu  de  cette  loi 
bien  naturelle:  que  les  végétations  sont  en  rapport  avec  les  fertilités  so- 
ciales de  sol  qui  se  rapportent  à  elles.  Et  l'on  arriverait  alors  au  résultat 
inverse  de  celui  qu'on  voulait  atteindre;  c'est-à-dire,  la  disparition  de 
l'essence  choisie,  privilégiée,  et  la  propagation  de  celle  qu'on  lui  avait 
associée  comme  accessoirement  utile,  comme  moyen  de  culture. 

Ainsi,  par  exemple,  dans  un  sol  très-propre  au  nôtre,  si  on  veut  y  cul- 
tiver le  chêne,  il  faut  se  garder  de  lui  associer  le  hêtre,  mais  lui  trouver 
une  essence  compagne  qui  ait  moins  de  goût  pour  ce  sol  que  lui-même. 
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des  choses,  les  essences  secondaires  subordonnées  au  chêne, 
moins  longévitives  que  lui,  disparaissent  peu  à  peu,  en  lui 
laissant  de  plus  en  plus  de  place ,  jusqu'au  moment  où  les 
chênes  restent  complètement  maîtres  du  terrain;  mais  alors, 
avec  plus  d'intervalles  entre  eux,  et  après  avoir  acquis  des 
proportions  plus  ramassées,  qu'ils  n'auraient  pas,  s'ils  avaient 
été  élevés  au  milieu  dès  leurs. 

Quelle  que  soit  la  composition  du  massif  de  bois  durs,  les 
éclaircies  s'y  feront  plutôt  claires  que  serrées.  On  ne  craindra 
point  de  rompre  un  peu  le  massif  de  façon  à  modérer  la  lutte; 
à  la  suspendre  même  pendant  un  temps,  bien  certain  qu'il  se 
reformera  de  lui-même  avant  peu,  et  à  permettre  sous  la 
voûte,  pendant  un  certain  temps  l'introduction  d'une  plus 
forte  proportion  d'air  et  de  lumière1. 

Les  effets  qu'on  en  obtiendra  seront  moins  d'accroissement 
en  hauteur,  plus  d'accroissement  en  grosseur,  un  houppier 
plus  large  et  pourvu  quelquefois  de  branches  utiles,  et  enfin 
un  tissu  ligneux  plus  dur  et  plus  élastique. 

Il  est  bien  certain  que  si  on  appliquait  ce  régime  d'éclaircie 
claire  toutàcoupà  des  massifs  élevés  jusqu'ici  en  massif  serré, 
on  leur  ferait  le  plus  grand  mal,  sans  obtenir  le  résultai  qu'on 
poursuit;  mais,  appliqué  à  des  massifs  préparés  à  l'avance  à 
les  supporter,  c'est-à-dire  à  des  sujets  d'une  autre  conforma- 
tion et  d'une  autre  origine,  elles  leur  seront  favorables,  et 
favorables  dans  le  sens  que  nous  avons  indiqué.  En  un  mot, 
elles  ne  seraient  que  la  continuation  d'une  même  idée  et  d'un 
même  régime,  tous  deux  commencés  à  la  naissance  de  l'ar- 
bre et  continués  jusqu'à  son  exploitation. 

Voici  surtout  pour  les  conséquences  à  atteindre  quant  à  la 
hauteur,  quant  à  la  grosseur,  quant  au  développement  de  la 
cime  et  la  formation  d'un  meilleur  tissu. 


1.  Dans  les  taillis  composés  qu'on  balive  en  vue  d'une  conversion  en 
futaie  plus  tard,  et  où,  dans  ce  but,  le  forestier  réserve  à  peu  près  tout  ce 
qu'il  trouve  de  sujets  bien  venants;  on  compose-là,  par  le  fait,  une  fjtaie 
jarditiée  claire:  les  arbres  très-inégalement  groupés  et  espacés,  quelquefois 
se  touchent,  quelquefois  sont  séparés  par  des  jours  assez  marqués.  Ëh 
bien!  il  sort  de  ce  régime  des  arbres  magnifiques  et  d'une  conformation 
parfaite;  et  quant  au  massif,  bien  que  ce  soit  un  balivage  évidemment 
très-serré  pour  un  taillis,  il  n'y  en  n'a  pas  vestige.  Cependant  vingt  ans, 
trente  ans  après,  quand  on  revient  sur  les  lieux,  on  le  trouve  formé  sur 
plus  des  deux  tiers  de  sa  surface.  Cet  effet  qui  m'a  frappé,  je  l'ai  con- 
staté bien  des  fois  dans  des  forêts  feuillues  des  Vosges,  traitées  depuis  vingt 
et  vingt-cinq  an?  en  vue  d'une  conversion. 
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Quant  à  la  forme  :  Considération  importante  aussi  à  envisa- 
ger; il  y  aurait  en  outre  à  prendre  une  série  de  précautions 
ressortant  d'un  autre  ordre  d'idées. 

Le  chêne  de  marine  étant,  ainsi  que  nous  l'avons  dit,  un 
arbre  d'isolement  plutôt  qu'un  arbre  de  massif,  un  arbre  irré- 
gulier et  courbe  plutôt  qu'un  arbre  régulier  et  droit,  il  con- 
viendra dans  les  massifs  de  ne  laisser  échapper  aucune  des 
situations  propres  à  l'engendrer;  et  au  besoin,  d'en  faire  naître 
quand  cela  se  pourra  faire  sans  sacrifices  trop  marqués;  mais, 
ces  situations  apparaîtront  le  plus  souvent  sur  les  lisières,  le 
bord  des  roules,  dans  les  clairières,  les  places  vides,  autour  des 
vieilles  écorces;  c'est  là  où  le  forestier  trouvera  des  arbres 
disposés  à  prendre  des  formes  courbes,  anguleuses  et  dont 
les  branches  tendent  à  prendre  un  granjl  développement  ; 
ces  effets  étant  le  résultat  des  oppositions  de  lumière  et  des 
inégalités  de  pression  qui  se  produisent  ordinairement  là. 

Dans  le  choix  qu'ont  à  faire  les  agents  et  les  gardes  lors  du 
balivage,  il  est  inutile  de  dire  que  les  brins  droits  et  réguliers 
étant  les  sujets  communs  dans  les  massifs,  il  faut  avoir  soin 
de  réserver  de  préférence  ;  lorsque  très-exceptionnellement  on 
Je  trouve;  le  brin  coube  le  brin  fourchu,  le  brin  branchu,  le 
brin  écimé  par  un  accident;  lorsque  bien  entendu  ces 
catégories  auront  chance  de  vie. 

En  conduisant  ainsi  l'arbre  depuis  sa  naissance  jusqu'au 
lerme  de  la  révolution  adoptée;  révolution  qui  aujourd'hui 
dans  nos  futaies  pleines  a  pour  limite  ordinairement  l'âge 
correspondant  au  plus  grand  accroissement  moyen;  on  arrive 
certainement  à  un  type  d'arbre  qui  aura  déjà  des  qualités  pro- 
pres au  service  de  la  marine,  mais  qui  souvent  encore,  je  le 
crains  bien,  péchera  par  la  principale  :  celle  de  la  grosseur 
voulue;  surtout,  si  l'on  se  propose  de  créer  des  arbres,  comme 
cela  doit  être,  d'une  dimension  en  grosseur  au- dessus  de  1  m. 
80  c.  qui  est  celle  minimum  demandée  par  la  marine1; 
car  nos  chênes  de  futaie  pleine,  à  l'âge  de  160  ans,  180  ans, 
dans  les  bons  sols,  donnent,  ce  me  semble,  rarement,  les 
pourtours  moyens  et  maximum  recherchés  parla  marine,  qui 
sont,  on  le  sait,  2  m.  ;  2  m.  50  ;  3  m.  à  4  m. 

Comment  donc  atteindre  ces  dimensions? 


1.  J'omets  à  dessein  1~60  qui  donne  rarement  l'équarrissage  au  petit 
bout,  dans  les  taillis  composés  de  la  région  de  Paris. 
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Du  principe  ècùnomiqw  :  Ce  sera  par  l'abandon  du  prin- 
cipe économique  cité  plus  haut,  celui  de  Yexploitabilité  com- 
posée, qui  jusqu'à  présent  a  le  plus  ordinairement  servi  de 
base  pour  la  fixation  de  la  révolution,  dans  nos  massifs  de 
futaie  pleine.  En  effet,  cette  exploitabilité  ne  permettrait  pas 
toujours  de  pousser  nos  chênes  assez  loin  pour  atteindre  ces 
dimensions  exceptionnelles. 

Il  convient  de  lui  substituer  l'expoitabilité  composée  de 
2me  sorte,  la  seule,  qui  correspondant  à  l'apogée  de  la  puis- 
sance végétative  du  sol,  répond  à  cette  dernière  et  impor- 
tante exigence  de  la  marine;  volume  et  grosseur;  puis  qu'en 
vertu  de  ce  principe  économique,  l'arbre  est  laissé  sur  pied 
jusqu'à  ce  qu'il  donne  les  premiers  signes  de  dépérissement 
ou  d'arrôt  complet  dans  sa  croissance,  ce  qui  l'amène  à  ac- 
quérir les  dimensions  les  plus  fortes  ;  toutes  celles  en  définitive, 
dont  il  est  susceptible,  là  où  il  est  implanté;  et  cela,  en  vivant 
autant  qu'il  peut  vivre. 

Des  signes  extérieurs  infaillibles,  indices  surs  de  son  état 
de  santé,  et  sur  lesquels  il  n'y  a  pas  moyen  de  se  mépren- 
dre déterminent  sur  le  terrain  même,  le  moment  de  son 
abatage1. 

Du  faillis- sous -fut  a  le. 

■ 

La  futaie  jardinée"  étant  rayée  du  nombre  des  traitements 
ordinairement  usités,  le  taillis  sous  futaie  ou  composé  qui, 
quant  à  la  réserve,  se  rapproche  d'ailleurs  de  la  futaie  jar- 
dinée,  surtout  dans  certains  taillis  composés  ou  le  forestier 
se  laisse  aller  à  la  serrer  un  peu,  devient  par  cela  même  un 
mode  de  traitement  s'agençant  mieux  que  celui  de  la  futaie 
en  massif,  avec  les  exigences  culturalcs  du  chêne  de  marine; 
et  ses  produits,  ainsi  que  le  reconnaît  elle-même  la  marine, 
quoique  défectueux  encore  squs  certains  rapports,  sont 
encore  cependant  les  produits  préférés. 

Ce  mode  de  traitement  toujours  en  vigueur  est  condamné, 
nous  le  savons,  par  un  grand  nombre  de  forestiers  ;  mais  il 


1.  Idée  très-justement  émise  dans  les  études  sur  l'aménagement  de  M.  le 
conservateur  Tassy. 

2.  La  futaie  jardinée  conduite,  en  vue  de  la  production  marine ,  serait  le 
mode  de  traitement  le  plus  convenable. 
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est  encore  défendu  et  admis  par  d'autres  ;  nous  pensons  dès 
lors  que  puisqu'il  est  un  point  de  désaccord  entre  nous,  puis- 
qu'il reste  toujours  un  terrain  de  discussion  ;  précisément 
pour  cela  il  a  droit  à  examen,  et  doit  être  l'objet  d'une 
très-sérieuse  critique. 

II  va  donc  être  intéressant,  ainsi  que  nous  venons  de  le 
faire  pour  la  futaie  pleine,  d'entrer  un  peu  avant  dans  la 
question  et  d'examiner  en  quoi  ce  mode  cultural  est  plus  ou 
moins  favorable  à  la  futaie  en  général  et  au  chêne  de  marine 
en  particulier  ;  et,  par  suite,  de  déduire  les  modifications  à 
lui  faire  subir,  pour  réaliser  davantage  encore  par  son  moyen 
cette  nouvelle  création  forestière,  la  plus  utile  et  la  plus  dif- 
ficile, sans  contredit,  à  faire  sortir  de  nos  forêts. 

Le  taillis  composé  a  dans  lui  deux  éléments  qui  se  contre- 
disent, se  nuisent  par  conséquent  ;  et,  dont  tout  l'art  du  fo- 
restier consiste  à  harmoniser  les  exigences  opposées.  Ce  sont 
deux  forêts  distinctes,  pour  ainsi  dire,  enchevêtrées  l'une 
dans  l'autre,  et  dont  il  a  à  suivre  et  à  diriger  l'évolution 
parallèlement,  avec  une  idée  équivalente  de  conservation 
pour  chacune  ;  ce  qui  n'est  pas  toujours  facile. 

Pour  nous,  nous  n'avons  pas  besoin  ici  de  considérer  ces 
deux  éléments  avec  autant  d'impartialité.  Nous  n'aurons  à 
fixer  par  moment  notre  attention  sur  le  taillis,  que  dans  ce 
qu'il  aura  mécaniquement  d'influence  sur  la  futaie. 

Nous  allons  donc  laisser  de  côté  la  forêt-  taillis ,  ne 
nous  occuper  que  de  la  forêt-futaie,  et  chercher  à  en  suivre 
l'évolution,  depuis  son  origine  jusqu'à  son  exploitation. 

Dans  un  taillis  composé  comme  dans  tous  les  traitements 
possibles,  ainsi  que  nous  l'avons  fait  observer  dans  l'exposé 
qui  précède,  la  futaie  ou  l'arbre  destiné  à  accomplir  toutes 
les  phases  de  son  développement,  naît,  s'élève  et  disparaît, 
conformément  à  des  applications  toutes  spéciales  des  trois 
mêmes  principes  fondamentaux  ;  savoir  :  le  principe  de 
génération,  le  principe  d'éducation  et  le  principe  économi- 
que. 

En  vertu  du  principe  de  génération,  la  forêt  futaie  dans 
le  taillis  composé,  n'a  plus  comme  dans  la  futaie  pleine  une 
origine  pure  ;  elle  trouve,  elle  prend  dans  le  taillis  qui  lui 
est  associé  une  origine  mixte  et  imparfaite  :  c'est-à-dire  que 
quoi  qu'on  ait  pu  faire  jusqu'à  présent,  cette  futaie,  lorsqu'on 
procède  à  son  renouvellement  par  le  balivage  du  taillis,  se 
compose  en  partie  de  brins  de  semence  et  en  partie  de  rejets 
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de  souches.  La  proportion  en  est,  il  vrai,  très- variable  sui- 
vant les  forets;  mais  on  peut  dire  qu'en  général,  c'est  le 
rejet  de  souches  qui  domine,  et  que  parfois  môme  il  est  ex- 
clusif. 

C'est  fâcheux  en  tout  état  de  cause  ;  mais  ce  Test  surtout 
pour  l'avenir  du  chêne  de  marine,  type  d'arbre  dont  la  bonne 
origine,  ainsi  que  nous  l'avons  dit,  est  la  condition  sine  qua 
non  de  la  longévité  et  de  sa  saine  croissance.  Mais  cela  est,  et 
ce  n'est  pas  là  une  des  moindres  causes  d'infériorité  d'un 
bon  nombre  de  futaies  dans  les  taillis  composés,  et  tout  spé- 
cialement de  la  disparition, ou  au  moins  de  l'extrême  rareté 
du  chêne  de  marine  dans  les  forêts  où  il  devrait  être  abon- 
dant. 

Nous  admettons  pour  fixer  les  idées,  qu'il  peut  y  avoir  en 
moyenne,  dans  les  taillis  composés  de  noire  région  un  brin 
de  semence  sur  trois  rejets  de  souche. 

Mais  il  y  a  encore  une  autre  cause  non  moins  sérieuse 
d'infériorité  dans  le  choix  des  baliveaux  :  et  celle-là  provient 
de  leur  état  de  végétation.  Ces  brins  de  l'âge  cette  fois,  qu'ils 
soient  de  souche  ou  de  semis,  ont  crû  en  massif  trop  serré 
dans  le  taillis;  ils  prennent  par  suite  une  conformation  grêle, 
élancée  ;  leur  cime  est  maigre.  Il  en  résulte  qu'ils  ne  peu- 
vent supporter  la  crise  qui  s'opère  en  eux,  lorsqu'au  moment 
de  la  coupe  du  taillis,  ce  taillis  disparaît  et  les  laisse  sans 
appuis  exposés  à  l'air  et  à  la  lumière.  Ces  jeunes  arbres  alors 
s'éliolent,  se  couvrent  débranches  de  la  fête  au  pied  et  meu- 
rent. Ceux  qui  résistent  parcourent  péniblement  la  nouvelle 
révolution  et  arrivent  à  l'état  de  moderne;  mais 'ils 's'offrent 
alors  au  forestier  dans  un  état  tel  de  langueur,  qu'il  se  dé- 
cide rarement  à  les  conserver  plus  longtemps. 

Toutefois,  dans  le  nombre  des  baliveaux  qu'on  choisit, 
tous  ne  sont  pas  ainsi  ;  on  en  trouve  dans  les  parties  claires 
du  sous-bois,  dans  les  peuplements  de  bois  blancs,  sur  les 
lisières,  le  bord  des  routes,  qui  ont  eu  plus  d'air  et  de  lumière, 
qui  n'ont  pas  été  gênés  par  leurs  voisins,  et  dont  la  végétation 
par  toutes  ces  raisons  a  pu  se  faire  dans  de  meilleures  con- 
ditions. Ces  brins  sont  ordinairement  moins  élevés  que  les 
premiers,  plus  gros,  pourvus  d'une  cime  conique  assez  pro- 
noncée. Ce  sont  ceux-là  trop  rares  dans  nos  taillis,  et  le 
produit  de  circonstances  toutes  fortuites  qui  sont  les  arbres 
d'avenir  de  la  forêt.  Ce  sont  les  seuls  sur  lesquels  on  peut 
compter.  Ils  n'échappent  jamais  à  l'œil  exercé  du  garde  ;  ils 
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sont  presque  tous  marqués  lorsqu'ils  ne  sont  pas  trop  rap- 
prochés les  uns  des  autres,  ainsi  que  l'exige  la  règle  de  l'es- 
pacement. A  ceux-là  le  découvert  résultant  de  l'enlèvement 
du  taillis  ne  fait  rien,  habitués  qu'ils  sont  déjà  au^  influences 
extérieures  ;  et  d'ailleurs,  s'ils  ressentent  eux  aussi  quelques 
effets  de  ce  changement  subit,  ils  y  résistent,  pourvus  qu'ils 
soient  d'une  constitution  robuste. 

Ainsi  donc  on  le  voit,  soit  à  cause  de  leur  origine,  soit  à 
cause  de  leur  état  de  végétation,  un  grand  nombre  de  jeunes 
arbres  choisis  dans  le  taillis  pour  croître  en  futaie  sont  à 
l'avance  condamnés  et  jugés  impropres  à  en  faire.  D'après 
notre  expérience,  nous  porterions  à  moitié  des  baliveaux 
marqués,  ceux  dont  le  mauvais  état  de  végétation  ne  leur 
permet  pas  de  dépasser  la  deuxième  révolution. 

Somme  toute,  sous  l'influence  de  ces  deux  causes  d'élimi- 
nation, nous  pensons  que  sur  cinquante  baliveaux  chênes 
marqués  dans  un  hectare,  dix  tout  au  plus,  tant  par  leur 
bonne  origine  que  par  leur  bonne  première  croissance, 
sont  destinés  à  parcourir  une  carrière  plus  ou  moins 
longue.  Telle  est  donc  la  ressource  fortuite  en  chêne  de 
marine  que  nous  crée  aujourd'hui  le  taillis  composé.  Et 
encore  supposons-nous  ici  que  ces  dix  baliveaux  se  soient 
trouvés  placés  dans  la  forêt,  de  manière  à  ne  pas  contre- 
carrer l'application  de  la  règle  de  l'espacement,  en  vertu 
de  laquelle,  comme  on  le  sait,  les  réserves  d'une  coupe 
de  taillis  sous  futaie,  doivent  être  le  plus  possible  uniformé- 
ment réparties  sur  le  sol,  et  par  catégorie  et  par  espèce. 

C'est  cette  règle  de  l'espacement,  très-influente  dans  l'édu- 
cation des  arbres  du  taillis  composé,  qui  est  le  trait  d'union 
entre  le  taillis  et  la  futaie;  c'est  elle  qui  rapproche  ces  deux 
éléments  discordants  ;  c'est  par  elle  qu'on  peut  arriver  à  les 
concilier.  Mais  aussi  c'est  elle  qui,  à  mon  sens,  porte  le  plus 
atteinte  à  l'élément  futaie,  et  surtout  à  l'élément  futaie  ma- 
rine. Nous  ferons  ressortir  les  influences  de  celte  règle  tout 
à  l'heure,  lorsque  nous  examinerons  le  principe. 

Revenons  pour  le  moment  à  la  jeune  futaie  que  nous  avons 
choisie  ;  recherchons  sous  quelles  influences  ces  arbres  vont 
se  développer  et  arriver  au  terme  de  leur  accroissement. 
Éludions  les  conséquences  de  leur  principe  d'éducation, 
comme  nous  l'avons  fait  dans  la  futaie  pleine.  Bn  uu  mot, 
quel  type  d'arbre  allons-nous  avoir  selon  le  module  du  taillis 
composé? 
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Prenons  le  balivage  normal  du  traité  de  culture  de 
M  ML  Lorentz  et  Parade,  et  admettons  que  les  chiquantes  bali- 
veaux de  l'âge  soient  des  chênes  d'avenir  semblables  à  nos 
dix. 


RÉSERVES 

Nombre 

Couvert 

Courert 

par 

de 

d'un 

de  tous  les 

CLASSES  D'AOK. 

réserves. 

arbre. 

arbres. 

mèt.  carr. 

mèt.  carr. 

10 

60 

600 

Anciens  de  1"  classe..  .(120  ans) . . 

20 

42 

840 

Anciens  de  2me  classe. ...  (90  ans) . . 

30 

32 

m 

• 

40 

15 

600 

100 

3000 

L'on  abat;  savoir  : 

Vieilles écorces  (150  ans)   10 

Anciens  de  1"  classe  (120  ans)   10 

Anciens  de  2«  classe  (90  ans). .   lo 

Modernes  (60  ans)  x. . . .  JO^ 

Total......   40  arbres. 

Et  il  reste  sur  pied  ;  y  compris  les  cinquante  baliveaux  de 
l'âge  marqués  et  pris  dans  le  taillis,  savoir  : 


RÉSERVES 
par 

CLASSES  D'AGE 

Nombre 

de 
réserves. 

Couvert 
d'un 
arbre. 

Couvert 
de  tous  les 
arbres. 

Anciens  de  1N  classe... (120 ans). . 
Anciens  de  2**  classe. .  .(90  ans) . . 

10 

20 
30 
50 

mèt.  carr. 
42 

32 

15 

nul. 

» 

mèt.  carr. 
420 

640 

450 

* 

• 

110 

1510 
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Ces  80  baliveaux  de  l'âge  se  trouvent  mêlés  avec  des  arbres 
de  2 .  3 .  4  révolutions.  N'envisageons  que  ces  baliveaux  et 
supposons-nous  tout  à  coup  transportés  à  120  ans  d'ici  et  au 
moment  de  l'exploitation  de  la  coupe.  Des  50  baliveaux  mar- 
telés aujourd'hui  il  n'en  reste  plus  que  10  qui  ont  30  X  120  ans 
ou  150  ans  et  forment  les  vieilles  écorces,  (tableau  I).  A  cet 
âge,  ils  ont  une  circonférence  qui  peut  varier  entre  lm  60  et 
lœ  80  et  même  aller  par  exception  jusqu'à  2m.  Ils  ont  une 
hauteur  de  8  à  10  mètres  et  jusqu'à  12  mètres  sous  bran- 
ches. Dans  ces  conditions-là,  pouvant  offrir  au  commerce , 
pour  les  constructions  civiles  et  les  diverses  industries  aux- 
quelles Je  chêne  est  propre,  tous  les  avantages  possibles;  et 
leur  maintien,  pendant  une  ou  deux  révolutions  de  plus  ne 
devant  rien  ajouter  à  ces  degrés  d'utilité,  le  forestier  les 
abandonnera  au  public  et  avec  raison.  Tel  est  aujourd'hui  le 
sort  commun  des  futaies  des  taillis  composés.  Telle  ainsi  se 
règle  leur  exploUabilitè  maximum,  cette  exploitabilité  répon- 
dant d'ailleurs  complètement  à  nos  besoins.  Je  dis  ici  exploir 
tabililè  maximum,  parce  que  dans  ce  mode  de  traitement,  à 
cause  du  taillis  qu'il  faut  aussi  conserver  et  pousser,  lui  aussi, 
à  son  maximum  de  rendement,  par  une  suffisante  réparti- 
tion d'air  et  de  lumière  au-dessus  de  lui  ;  dans  ce  but,  dis-je, 
une  partie  de  la  futaie  qui  le  couvre,  les  trois  quarts,  comme 
on  le  voit,  doit  disparaître  successivement  avantd'arriver  à  cette 
exploitabilité  extrême  et  à  des  âges  variables  qui  sont  parties 
adéquates  de  cette  exploitabilité  extrême;  mais  jamais  cepen- 
dant inférieure  au  double  de  la  révolution  du  taillis. 

Voici  le  mouvement  de  la  futaie  pendant  les  120  années 
qui  s-'écoulent  à  partir  de  son  introduction  dans  la  forêt  fu- 
taie, comme  baliveau  :  sur  50  arbres  choisis,  40  que  les  ac- 
cidents épargnent  comme  baliveaux  arrivent  à  l'état  de  mo- 
derne; 30  disparaissent  ensuite  pendant  cette  période,  à  des 
âges  qui  varient  entre  60  et  120  ans;  et  10  seuls  arrivent  jus- 
qu'à l'âge  de  150  ans,  exploitabilité  limite  \ 

Il  nous  a  paru  utile  de  donner  une  idée  exacte  et  complète 
de  ce  mouvement,  afin  de  faciliter  l'intelligence  des  dévia- 
tions que  nous  proposerons  plus  tard  d'y  introduire. 

Quels  sont  maintenant  ces  dix  arbres  que  nous  crée  ce 

1.  Ce  n'est  que  très-exceptionnellement  qu'on  laisse  de  loin  en  loin  un 
arbre  ou  deux  vieillir  au-delà  dans  les  coupes,  comme  phénomène  de  végé- 
tation 
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régime?  quel  est  leur  principe  d'éducation  ?  car,  ce  sont  eux 
seuls  qui  en  sont  le  vrai  spécimen. 

Ces  arbres,  on  le  voit,  sont  élevés  dans  de  toutes  autres 
conditions  que  dans  le  régime  précédent.  A  partir  de  30  ans, 
âge  auquel  ils  sortent  du  taillis  pour  entrer  dans  la  futaie,  ces 
arbres  ne  croissent  plus  en  massif;  puis  ensuite  constam- 
ment maintenus  par  les  soins  du  forestier  à  une  distance 
les  uns  des  autres  qui  varie  entre  8 . 10 . 15  et  20  mètres,  la 
situation  de  chacun  par  rapport  à  ses  voisins  est  Yétat  cTi- 
solement. 

Quant  au  taillis,  voici  quelle  est  son  action  sur  eux  : 
De  1  an  à  30  ans,  la  futaie  confondue  avec  le  taillis  s'élève 
avec  lui  et  en  est  protégée,  elle  s'y  développe  en  massif  peu 
serré  et  y  prend  une  hauteur  en  rapport  avec  l'âge  d'exploi- 
tation de  ce  sous-bois;  c'est-à-dire  que  plus  cet  âge  est  re- 
tardé plus  la  hauteur  est  grande,  cela  se  comprend.  Une  fois 
dégagé  du  taillis  et  à  l'état  de  baliveau,  c'est-à-dire  à  partir 
de  l'âge  de  30  ans  jusqu'à  120  ans  et  au-delà,  le  laillis  nou- 
veau vient  progressivement  ensuite  ;  trois  fois  (c'est-à-dire  à 
chaque  trente  ans)  couvrir  leurs  tiges  et  solliciter  modéré- 
ment l'arbre  à  s'élancer  encore  un  peu  et  à  prendre  alors 
une  hauteur  supérieure  à  celle  du  taillis  A  partir  de  ce 
moment  aussi,  et  pendant  toute  la  vie  de  l'arbre,  sa  cime 
n'est  jamais  plus  pressée,  ni  même  gênée  ;  il  peut  donc  en 
haut  prendre  tout  l'espace  qu'il  lui  faut  et  acquérir  dès  lors 
les  organes  élaborateurs  nécessaires. 

Pendant  cette  période  de  120  ans,  on  ne  peut  pas  non  plus 
contester  '  que  toutes  les  influences  atmosphériques  et  phy- 
siques ne  se  soient  fait  sentir  puissamment  sur  ce  végétal.  Si 
la  tige  mise  à  nue  trois  fois  radicalement  de  30  à  150  ans  % 
lorsqu'on  coupe  le  taillis,  a  pu  prendre  chaque  fois,  et  pen- 
dant la  première  moitié  de  la  révolution  qui  succède,  c'est-à- 
dire  de  1  à  15  ans,  un  accroissement  en  grosseur  plus  grand  ; 
accroissement  amené  par  une  action  évidemment  plus  vive 
de  l'air  et  de  la  lumière;  pendant  la  seconde  moitié  de  la  ré- 
volution, c'est-à-dire  de  15  à  30  ans,  cet  accroissement,  tout 


1.  Cette  hauteur  supérieure  est  due,  d'une  part,  à  la  force  expansivede 
l'arbre;  et  d'autre  part  àJa  surexcitation  amenée  parla  pression  du  taillis; 
mais,  ici,  bien  plus  à  la  première  cause. 

2.  La  tige  est  découverte  à  la  2- ,  à  la  3*  et  à  la  V  révolution,  ou  à  GO, 
90  et  120  ans. 
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en  allant  en  se  ralentissant,  puisque  le  taillis  couvre  déjà  la 
moitié  de  la  tige  et  continue  toujours  à  monter  ;  cet  accrois- 
sèment  pendant  cette  seconde  phase,  dis-je,  n'en  est  pas 
moins  supérieure  à  ce  qu'il  serait  dans  un  massif  de  futaie 
pleine  :  d'une  part,  parce  que  la  pression  du  taillis  contre  la 
tige  des  arbres  n'arrive  toujours  ici  que  progressivement  ;  et, 
ensuite,  parce  que,  indépendamment  du  milieu  où  se  trouvent 
plongées  les  tiges,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  les  foyers 
de  végétation  de  l'arbre,  les  systèmes  radicellaires  et  foliacés, 
toujours  bien  développés  et  en  harmonie  entre  eux,  conser- 
vant encore  même  dans  cette  seconde  phase  de  l'accroisse- 
ment leur  liberté  d'expansion,  la  nutrition  de  l'arbre  conti- 
nue à  s'y  faire  avec  activité,  et  l'équilibre  de  la  vie  n'est  pas 
interrompu  un  instant. 

Il  résulte  de  ce  mode  d'éducation,  à  mon  sens,  bien  qu'il 
n'échappe  à  personne  tout  ce  qu'a  de  mauvais  pour  nos 
arbres  ce  découvert  périodique  brusque  des  liges,  et  le  chan- 
gement radical  de  leur  milieu  ambiant,  suite  de  l'exploitation 
régulière  des  taillis,  il  résulte  de  ce  mode  d'éducation,  dis-je, 
à  cause  de  la  part  plus  large  donnée  à  l'action  de  l'air  et  de 
la  lumière,  pour  les  arbres  qui  y  sont  soumis,  un  mode  de 
développement  beaucoup  plus  dans  le  sens  de  l'arbre  d'iso- 
lement ;  et  le  chêne  de  marine,  par  suite,  en  nous  reportant 
à  ses  conditions  de  végétation,  y  trouve,  par  cela  seul,  plus 
que  dans  la  futaie  pleine  en  massif,  ses  principes  de  cul- 
ture. 

Il  prend  en  effet  un  développement  plus  conforme  à  ses 
exigences.  L'accroissement  en  hauteur  y  est  modéré,  mais, 
en  détinitive  suffisant,  et  dans  tous  les  cas,  en  rapport  avec 
la  révolution  du  taillis;  révolulion  d'ailleurs  que  le  fores- 
tier est  libre  de  surélever.  L'accroissement  en  grosseur,  qui 
est  pour  nous  le  principal  objet,  s'y  fait  plus  rapidement  et 
dans  de  bonnes  conditions.  Le  houppier  de  l'arbre  s'y  déve- 
loppe sans  obstacles;  et  enfin  les  tissus  sous  l'action  con- 
stante de  l'air  et  de  la  lumière,  produit  d'une  séve  bien  élabo- 
rée, y  acquiert  de  bonnes  qualités. 

Tels  sont  les  résultats  de  l'application  du  principe  d'édu- 
calion  dans  le  taillis  composé. 

Voyons  celui  du  principe  économique  : 

L'arbre  ainsi  élevé  et  parvenu  à  l'âge  de  150  ans  s'offre 
avec  les  dimensions  citées  plus  haut,  savoir  :  lm  60,  l-  80  à 
2m  au  plus  pour  la  grosseur;  et  8  . 10  . 12,  pour  la  hauteur. 
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Satisfaisant  sous  cette  forme  les  besoins  les  plus  communs  de 
la  société,  le  forestier  l'abat  et  le  livre  au  public. 

Nous  sommes  assez  avancés  dans  cette  étude,  surtout  après 
ce  que  nous  avons  dit  déjà  de  l'application  de  ce  principe 
dans  le  régime  de  la  futaie,  pour  juger  de  suite  par  où  pèche 
aussi  celte  application  dans  le  taillis  composé,  quand  on  se 
place  au  point  de  vue  de  la  culture  du  chêne  de  marine. 

L'exploilabilité  maximum  des  arbres  est  ici  encore,  et 
plus  encore  même,  insuffisante  et  par  suite,  l'application  du 
principe  économique  radicalement  mauvais. 

Il  est  mauvais,  parce  qu'il  arrête  évidemment  la  croissance 
de  l'arbre  bien  trop  tôt,  bien  avant  le  temps  nécessaire  pour 
obtenir  les  dimensions  requises  par  la  marine.  La  marine 
se  voit  donc  enlever  20  ans,  60  ans,  90  ans  trop  tôt  les 
chênes  qui,  à  180  ans,  210  ans,  240  ans,  lui  eussent  donné 
les  pièces  de  2m  50,  3m  et  4m  de  tour,  qui  lui  sont  si  pré- 
cieuses et  qui  deviennent  si  rares. 

Il  nous  manque  donc  ici  un  pourtour  assez  grand,  c'esl-à- 
dire  des  couclies  concentriques,  des  couches  concentriques 
quelle  que  soit  leur  épaisseur,  quel  que  soit  leur  rapport 
avec  les  autres,  avec  les  précédentes.  11  n'y  a  plus  ici  de 
moyenne  d'accroissement  à  considérer,  de  calcul  d'intérêt  à 
faire  ;  la  question  devient  bien  plus  simple,  elle  se  réduit  à 
une  question  de  nombre,  une  question  d'addition  :  au  lieu  de 
150  couches  il  en  faut  200,  220,  250,  300,  etc....  S'en  remet- 
tant au  principe  d'éducation  pour  les  avoir  toutes  ensemble 
et  chacune  en  particulier  le  plus  épaisses  possible,  afin  d'a- 
bréger un  peu  les  années  d'attente.  Il  ne  fout  pour  cela  que 
du  temps  et  rien  que  du  temps  ;  et  à  cet  eifet,  substituer  à 
l'exploilabilité  ordinaire,  (celle  suivie),  celle  qu'en  langnge 
technique  on  appelle  l'exploilabilité  absolue,  qu'une  autre 
qu'on  appelle  l'exploitabilité  physique,  et  qui  consiste  tout 
simplement  à  laisser  les  arbres  sur  pied  jusqu'à  ce  qu'ils 
donnent  des  signes  de  dépérissement,  principe  d'ailleurs  très- 
facile  à  appliquer  :  l'exploilabilité  physique  ayant  son  terme 
écrit  dans  la  nature  sur  le  faciès  de  l'arbre. 

Examinons  maintenant,  en  la  discutant  de  point  en  point, 
la  règle  de  l'espacement  des  réserves,  laquelle  imprime  un  carac- 
tère tout  particulier  au  principe  d'éducation  des  arbres 
dans  le  taillis-  composé. 

Quelle  est  l'influence  de  cette  règle  ?  Comment  s'exerce- 
t-elle?  quel  est  son  bon  et  son  mauvais  côté? 
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Et  d'abord  on  quoi  consiste-elle? 

Cctfc  rèjzlc  qui  s'appuie  sur  cotte  loi  naturelle  quêtes  plan- 
tes phanérogames  ont  besoin  d'une  certaine  proportion  d'air  et 
de  lumière  pour  se  développer  a  pour  but  de  rendre  en  effet 
possible  la  croissance  du  taillis  :  celte  seconde  forêt  dont  nous 
avons  parlé  en  commençant:  sous  la  futaie  qui  lui  est  super- 
posée. Elle  a  donc  été  trouvée  et  prescrite  pour  le  sous  bois 
seul;  et  de  sa  plus  ou  moins  judicieuse  application  dépend  la 
bonne  végétation  du  taillis,  dans  un  taillis  composé. 

Il  suit  de  là  que  bien  qu'à  l'égard  de  là  distance  des  ré- 
serves dans  une  coupe  de  taillis  sous  futaie,  rien  ne  soit 
dit  d'une  manière  positive  :  on  ne  peut  en  effet  rieil  préciser  : 
Il  n'en  est  pas  moins  vrai,  et  cela  va  de  soi,  que  le  moyen  le 
plus  simple,  le  plus  logique,  comme  le  plus  eflicace,  le  moyen 
conseillé  de  répartir  l'air  et  la  lumière  dans  la  coupe,  jus- 
qu'à la  limite  prescrite,  (le  tiers  environ  de  la  surface),  c'est 
de  l'espacer  entre  elle  le  plus  également  possible  et  par  ca- 
tégorie et  par  individus  de  même  espèce.  C'est  en  effet  ce  à 
quoi  l'on  s'attache,  ne  dérogeant  à  cette  règle  que  lorsqu'on 
ne  trouve  rien  à  marteler  aux  places  voulues  ;  mais  y  sacri- 
fiant, il  est  vrai,  dans  d'autres  places,  de  bien  beaux  sujets. 
Il  faut  reconnaître  toutefois  que  l'application  de  la  règle  de 
l'espacement  interprétée  dans  ce  sens  a  créé  et  crée  encore, 
quand  le  peuplement  s'y  prête,  de  très-beaux  spécimens 
de  taillis  composé,  des  taillis  composés  où  le  taillis  at- 
teint l'apogée  de  son  développement.  Mais,  peu  nous  im- 
porte à  nous  ici,  ne  perdons  pas  de  vue  le  terrain  sur  le- 
quel nous  nous  sommes  placés  et  devions-nous  placer  dès  le 
début  :  À  savoir  que  la  forêt  futaie  d'où  devait  sortir  le  chêne 
de  mariné  allait  être  notre  seule  préoccupation  ;  que  le  taillis 
ne  serait  pour  nous,  dans  le  taillis  composé ,  cette  forêt  hy- 
bride, qu'un  moyen  mécanique  d'influence  ou  d'action  sur 
ces  arbres  ;  et  que  dans  les  principes  comme  dans  les  erre- 
ments sur  lesquels  nous  allions  avoir  à  nous  prononcerions 
ne  nous  déciderions  en  leur  faveur,  qu'autant  que  nous  les 
trouverions  en  harmonie  avec  les  exigences  de  culture  de 
notre  arbre  type. 

C'est  donc  en  nous  replaçant  sur  ce  terrain  que  nous  con- 
tinuerons à  raisonner  comme  il  suit  : 

Si,  nous  ne  le  contestons  pas,  l'uniforme  répartition  dé  la 
futaie  dans  le  taillis  composé  est  une  règle  favorable  à  l'élé- 
ment taillis,  en  augmente  le  rendement  et  crée  de  belles  fo- 
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rêts  de  ce  genre,  nous  ajouterons  qu'au  pointdevue  de  l'élé- 
ment futaie,  seul,  cette  règle  est  loin  d'avoir  la  même  valeur, 
et  s'oppose  souvent  au  meilleur  choix  des  arbres  au  moment 
du  balivage. 

Et  c'esl  ce  qui  nous  sera  facile  de  rendre  palpable  en  nous 
étayant  de  l'observation. 

D'abord  la  règle  de  l'espacement  des  réserves  a  été  trouvée 
et  imposée  en  vue  de  l'uniforme  répartition  de  l'air  et  de  la 
lumière  sur  le  parterre  de  la  coupe,  pour  favoriser  la  crois- 
sance du  taillis  ;  elle  est  donc  fonction ,  qu'on  veuille  bien  le 
remarquer,  de  deux  agents  physiques  infinis  en  quantité  et 
en  intensité  au-dessus  de  la  forêt.  Fixes  de  leur  nature,  on 
peut  donc,  rien  ne  s'y  oppose,  établir  relativement  à  eux 
une  règle  absolue  et  rigoureuse,  une  formule  mathématique, 
et  se  proposer  de  l'observer.  Tout  serait  pour  le  mieux  en 
effet,  si  les  végétaux  que  cette  règle  destinée  à  conduire 
étaient  uniquement  dépendants  de  ces  deux  agents,  et  seule- 
ment plongés  dans  le  milieu  qu'ils  constituent  :  on  comprend 
que  dépendants  de  l'atmosphère  seule,  et  y  trouvant  égale- 
ment l'air  et  la  lumière  qu'il  leur  faut  pour  se  développer, 
ils  puissent  être,  dès  lors,  relativement  à  ce  milieu,  indiffé- 
remment placés,  et  conséquemment  uniformément  placés;  si 
telle  est  la  règle  :  le  sol  n'étant  plus  ici  qu'un  simple  support  et 
considéré  sans  aclion  sur  la  végétation  :  à  ce  point  de  vue,  la 
répartition  des  arbres  dans  le  taillis  composé  peut  se  faire 
avec  unerégulariié  parfaite  ;  le  forestier  peut  les  distribuer 
à  son  gré.  A  chaque  emplacement  choisi  correspondra  et 
devra  correspondre  une  môme  intensité  de  végétation  ; 
mais  il  est  loin  d'en  être  ainsi  dans  la  nature;  et  le  sol  est 
un  second  milieu  pour  les  plantes  avec  lequel  il  faut 
compter.  Non-seulement  il  leur  sert  de  support,  mais  il  con- 
tribue aussi  et  pour  une  large  part  à  les  nourrir  ;  et  à  ce 
point  de  vue,  très-contrairement  à  ce  qui  se  passe  dans  l'at- 
mosphère, son  influence  est  très-variée  et  très-inégale. Puis- 
samment végétatif  à  une  place,  il  est  presque  inerte  à  une 
autre.  On  en  comprend  la  conséquence  :  C'est  qu'ici  nous  ne 
sommes  plus  maîtres  du  terrain  comme  plus  haut;  mais  c'est 
le  terrain  qui  est  maître  de  nous,  et  auquel  il  faut  nécessaire- 
ment obéir,  en  sachant  le  lire,  en  sachant  voir  ce  qu'il  nous 
montre.  Obscur  par  lui-même  et  autant  que  lui-même,  le  sol 
devient  clair  dans  l'action  qu'il  exerce  ;  et  c'est  alors  que  pour 
qui  sait  observer,  toutes  ses  nuances  capricieuses  ont  leur  tra- 
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duction  extérieure  et  évidente  dans  l'aspect  même  des  végé- 
taux qui  le  couvrent,  pleins  de  vigueur  ou  étiolés,  suivant 
sa  forie  ou  faiMe  influence  sur  eux. 

Il  suit  de  là,  que  dans  un  mode  de  traitement,  comme 
celui  qui  fait  en  ce  moment  l'objet  de  notre  analyse;  où  le 
nombre  des  futaies  est  limité;  où  son  renouvellement  par 
choix,  a  lieu  périodiquement,  et  en  prenant  exclusive- 
ment pour  règle  de  ce  choix,  comme  cela  devrait  être  ra- 
tionnellement parlant,  la  végétation  des  arbres;  la  régie  de 
l'uniforme  réparlilion  des  réserves  devient  un  embarras  et 
une  source  d'erreurs.  Maintenant,  l'erreur  sera  d'autant 
moins  funeste  que  le  foreslier  sera  moins  exigeant.  Moins 
influente  dans  un  taillis  simple  où  on  n'élève  que  des  bali- 
veaux de  l'âge  et  des  modernes, elle  lésera  davantage  dans  le 
taillis  composé  où  les  réserves  sont  destinées  à  vieillir  da- 
vantage; et  enfin ,  elle  sera  mortelle  dans  un  taillis  composé 
où  Ton  aura  la  prétention  d'élever  des  arbres  de  marine, 
dont  la  longévité  n'a  pour  ainsi  dire  pas  de  limites.  En  un 
mot,  plus  les  conditions  du  traitement  se  compliquent,  et 
l'arbre  qui  doit  en  sortir  avoir  un  développement  complet, 
plus  le  sol  doit  être  consulté  ;  et,  si  on  ne  le  fait,  plus  les 
conséquences  de  la  règle  artificielle  que  nous  combattons  se 
font  sentir. 

Sa  conséquence  sur  la  forme  de  Varbre  : 

Mais,  au  point  de  vue  de  la  forme,  considération  que  nous 
ne  devons  pas  plus  omettre  ici  que  nous  ne  l'avons  fait  dans 
le  régime  de  la  futaie  pleine,  cette  règle,  en  imposant  une 
répartition  uniforme  des  arbres  sur  la  coupe,  et  avant  tout, 
leur  éloignement  les  uns  des  autres,  devient,  dans  le  principe 
d'éducation  du  taillis  composé  ridée  mère,  Vidée  génératrice  de 
lu  forme  régulière  dans  l'isolement  ;  comme  la  règle  du  massif 
serré,  c'est-à-dire  du  rapprochement  constant  jusqu'à  for- 
mation de  massif,  est  devenue  dans  le  prineipe.d'éducation 
du  régime  de  la  fu laie  pleine,  l'idée  mère  aussit  l'idée  géné- 
ratrice de  la  forme  régulière  dans  Vagrégation  des  sujets  : 

DEUX  FORMES  RÉGULIÈRES  SORTANT  D'UN  MOULE  DIFFÉRENT  : 

Et,  il  nous  faut  surtout  ici,  des  formes  irrégulières;  rappelons- 
nous-le  :  que  ferons-nous  donc  dans  ce  second  cas,  pour  les 
obtenir?  Or,  de  môme  que  dans  la  futaie  pleine,  pour 
les  obtenir,  nous  sommes  sortis  du  massif  et  sommes  allés 
chercher  ça  et  là  les  clairières,  les  vides,  les  lisières,  pour  y 
trouver  par  l'espace  des  situations  anomales,  des  con- 
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traites,  c'est-à-dire  le  massif  opposé  au  vide  ;  de  même  dans 
le  taillis  composé,  nous  demanderons  en  brisant  la  règle  de 
l'espacement,  la  faculté  de  prendre  nos  coudées  franches,  et 
libres  d'agir,  nous  quitterons  ici  le  vide,  et  rapprochant  à 
noire  gré,  si  le  sol  le  permet,  les  arbres  les  uns  des  autres 
pour  en  former  des  groupes;  là  encore,  et  aussi,  nous  trou- 
verons par  le  massif  opposé  au  vide,  par  l'obstacle  accoudé 
au  libre  essor,  par  l'obscurité  repoussant  la  lumière  tous 
ces  contrastes  d'où  peuvent  sortir  les  formes  contournées, 
les  courbes  si  variées  dont  a  besoin  la  marine. 

La  discussion  approfondie  qui  précède,  sur  les  principes 
constituants  du  régime  du  taillis  composé,  montre  suffisam- 
ment par  où  chacun  pèche,  et  laisse  entrevoir  en  même 
temps  comment  il  conviendrait  de  les  modifier  pour  mieux 
adapter  ce  traitement  à  cette  remarquable  production,  U 
Çhêne  de  marine. 

Les  points  faibles  sont  ; 

1°  Quant  à  l'origine  ;  l'origine  de  l'élément  futaie  est  mau- 
vaise —  beaucoup  trop  éventuelle;  lerejet  de  souches  et  le  brin 
de  faible  végétation  dominent;  on  ne  peut  pas  compter  avec 
cela  sur  des  arbres  de  longue  ducée. 

2°  Quant  à  la  forme  ;  l'arbre  élevé  dans  le  taillis  sous  futaie 
est  généralement  régulier  et  droit  ;  absence  de  courbants  et 
de  courbes. 

3«  Quant  aux  dimenswns  :  Il  n'y  a  pas  assez  de  grosseur  : 
l'arbre  est  abattu  trop  tôt  :  le  forestier  ne  laisse  pas  assez 
vieillir  les  réserves. 

Pour  y  remédier,  je  proposerai  ce  qui  suit  : 

1°  Pour  l'origine  ; 

11  est  bien  certain  que  dans  l'état  actuel  des  choses,  quand 
le  forestier  anive  sur  lu  coupe  pour  marteler,  il  lui  est 
quelquefois  difficile  de  faire  un  bon  choix  de  baliveaux. 
Tant  sous  le  rapport  de  l'origine  (semis  ou  souches),  que 
sous  le  rapport  de  l'essence  (chêne  ou  divers),  que  sous 
celui  de  la  végétation  (m  êle  ou  vigoureux)  les  sujets  défec- 
tueux remportent  sur  les  bons  et  que  dans  celte  occurrence, 
le  forestier  fait  pour  le  mieux,  mais  ne  fait  pas  toujours  ce 
qu'il  voudrait,  et  par  conséquent  ce  qu'il  faudrait. 

Il  nous  parait  possible  de  substituer  à  cet  effet  du  hasard 
un  peu  plus  celui  de  notre  propre  volonté. 

Deux  moyens  se  présentent  :  tous  deux  d'une  exécution 
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facile,  mais  tous  deux  exigeant  de  l'esprit  de  suite  et  de  la 
persistance  dans  l'exécution . 

L'un  est  artificiel,  et  consisterait  après  avoir  établi  des 
pépinières  ad  hoc,  à  faire  planter  à  la  place  des  arbres  arra- 
chés *,  mais  non  pas  dans  les  trous  mêmes  de  ces  arbres, 
mais  a  côté,  et  en  une  place  bien  labourée  et  défoncée  à  cet 
effet,  une  haute  tige  de  chêne1  au  lieu  des  basses  tiges  qu'on 
met  aujourd'hui  dans  l'emplacement  même  des  anciens 
arbres,  et  qui  ne  réussisseut  généralement  pas. 

On  ne  perdrait  pas  de  vue  ces  jeunes  arbres  pendant  toute 
la  durée  de  la  révolution.  Arrivée  à  son  terme,  c'est-à-dire 
au  moment  de  la  coupe,  le  forestier,  au  balivage,  n'aurait 
que  l'embarras  du  choix,  parmi  ces  sujets  tous  de  semence  et 
bien  venants. 

Le  second  moyen  est  naturel,  et  consisterait  à  prendre  la 
peine  de  tirer  parti,  pendant  tout  le  cours  de  la  révolution, 
des  brins  de  semence  naturels  disséminés  dans  le  taillis,  et 
qui  la  plupart  meurent  en  s'éuolant  dans  le  massif. 

La  recherche  de  ces  sujets,  et  les  soins  à  leur  donner  pen- 
dant tout  le  cours  de  la  révolution,  seraient  l'office  du  fores- 
tier. Ces  soins  culturaux,  soins  de  sylviculture  pure,  ne  se- 
raient ni  difficiles  ni  astreignants.  Ce  serait  -une  occupation 
toute  de  loisir,  ajoutant  de  l'intérêt  à  celles  que  nous  avons 
déjà,  et  dont  les  détails  peuvent  parfaitement  entrer  dans  le 
programme  de  la  journée  de  nos  gardes. 

Voici  comment  on  procéderait  : 

Chaque  année  dans  les  coupes  récolées,  le  garde  du  tirage 
avec  son  brigadier,  tracerait  à  l'équerre  les  virées  futures  du 
prochain  balivage,  et  diviserait  ainsi  la  coupe,  en  petites  par- 
celles faciles  à  reconnaître.  Il  tracerait  un  croquis  de  ces 
divisions  sur  un  calepin,  en  les  numérotant.  Cela  fait,  dans 
le  cours  de  ses  tournées,  et  au  fur  et  à  mesure  qu'il  les  trou- 
verait, il  y  placerait  les  chêneaux  qu'il  jugerait  propres  à  faire 
des  baliveaux  un  jour.  Une  fois  arrêté,  sauf  révision  en  cas  de 
meilleures  découvertes,  il  n'y  aurait  plus  qu'à  surveiller  ces 


t.  L'article  2  de  dos  clauses  spéciales  pour  l'exploitation  des  coupes 
prescrit  d'arracher,  au  lieu  d'abattre  rez  du  sol,  les  arbres  de  1"33  de 
circonférence  et  au-dessus,  à  1  mètre  du  sol. 

2.  Nous  disons  à  côté  des  trous  et  non  pas  dedans;  pour  céder  à  l'usage 
suivi  en  arboriculture,  et  aussi,  au  pressentiment  que  nous  avons,  que  le 
dernier  mot  n'est  pas  dit  encore^ur  l'alternance  des  essences. 
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arbres,  et  à  les  garantir  des  mille  et  un  accidents  de  toutes 
sortes  auxquels  ils  sont  exposés.  Les  agents,  en  se  prome- 
nant, donneraient  un  coup  d'oeil  à  ces  travaux. 

Ces  brins  naturels  concourraient  avec  les  autres  de  pépi- 
nière, pour  être  choisis  comme  baliveaux,  à  l'expiration  de 
la  révolution. 

On  comprend,  qu'avec  ces  précautions,  les  deux  modes  de 
renouvellement  de  la  futaie  chêne,  dans  un  taillis  composé, 
deviendraient  une  source  certaine  et  excellente  d'arbres  de 
marine. 

La  question  du  choix  des  baliveaux  de  l'âge,  quant  à  l'ori- 
gine, et  à  leur  première  éducation,  nous  parait  donc  par- 
faitement résolue. 

2°  Pour  la  forme. 

Voyons  maintenant  la  question  de  forme,  ou  le  second  in- 
convénient signalé. 

Comment  faudrait-il  aviser  pour  obtenir  les  arbres  avec 
des  formes  plus  utiles  pour  la  marine? 

Il  n'y  aurait  pas  aulrc  chose  à  faire  qu'à  laisser  le  forestier 
complètement  libre  de  placer  les  futaies  comme  il  l'entendrait, 
s'en  rapportant  à  cet  égard  à  sa  sagacité.  On  comprend  en  effet 
que  débarrassé  de  la  règle  de  l'espacement,  il  pourra  isoler 
et  grouper  les  arbres  à  sa  faulaisie,  les  grouper  de  diverses 
manières,  suivant  les  mille  et  un  cas  qni  se  présentent,  et 
arriver  ainsi  aux  accidents  de  forme  les  plus  variés.  On  com- 
prend encore  comment  avec  cette  entière  liberté,  il  pourra 
toujours  aussi  choisir  les  plus  beaux  arbres,  sans  se  soucier 
de  la  place  qu'ils  occuperont  sur  le  parterre  de  la  coupe  ;  5e 
réglant  uniquement  dans  son  choix ,  sur  la  végétation  des  sujets, 
traduction  vivante  de  la  fertilité  du  sol. 

Je  ne  dirai  rien  du  balivage  proprement  dit  :  il  est  évident 
comme  nous  l'avons  fait  observer  dans  la  futaie  pleine,  qu'on 
devra,  dans  cette  opération,  marteler  le  sujet  courbe,  le  su- 
jet anguleux,  le  sujet  rompu  par  un  accident,  de  préférence 
au  droit,  toujours  le  plus  commun. 

3°  Voyons  quant  aux  dimensions1* 

Il  nous  resie  à  trouver  la  solution  de  la  troisième  diffi- 
culté :  celle  qui  consiste  à  élever  dans  le  taillis  composé 
des  arbres  plus  dgés9  et  en  nombre  suffisant,  pour  satisfaire  en 
qualité,  (grosseur)  et  en  quotité  les  besoins  delà  marine. 

Il  y  a  là  une  véritable  difficulté  ;  parce  qu'il  s'agit  d'ac- 
croître, sur  l'hectare,  unité  de  surface,  le  nombre  des  arbres 
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les  plus  vieux,  et,  par  conséquent  le  nombre  des  arbres  ks 
plus  branchus  et  donnant  le  plus  de  couvert  et  d'ombre,  sans 
augmenter  sur  cet  espace  la  proportion  de  ce  couvert  ;  propor- 
tion calculée,  et,  calculée  dans  l'intérêt  du  plus  grand  ac- 
croissement du  taillis  ;  et,  qu'on  ne  doit  pas  dépasser,  dépas- 
ser outre  mesure,  si  l'on  ne  veut  pas  trop  porler  atteinte  à  cet 
élément,  et  conséquemment,  avec  lui,  au  traitement  môme 
du  taillis  composé. 

Nous  venons  déjà,  en  nous  dégageant  de  la  règle  de  l'es- 
pacement, de  loucher  dans  une  certaine  mesure,  au  principe 
môme  de  ce  traitement;  en  ne  distribuant  plus  uniformément 
au-dessus  du  taillis  l'air  et  la  lumière,  ou,  autrement  dit,  le 
couvert  et  l'ombre  ;  si,  maintenant,  nous  affranchissant  de 
cette  autre  règle,  nous  allions  augmenter  ce  couvert  dans 
une  trop  forte  proportion,  nous  romprions  tout  à  fait  alors 
avec  le  taillis  composé,  en  détruisant  presque  le  sous-bois. 
Ce  n'est  pas  ce  que  nous  voulons,  pour  le  moment,  et  ce  à 
quoi  nous  nous  sommes  engagés  vis-à-vis  du  lecteur.  Nous 
tomberions  dans  un  système  de  futaie  jardinatoire,  que  des 
forestiers  appellent  futaie  bâtarde,  et  dont  ils  ont  soin  de  se 
tenir  écartés,  quand  ils  traitent  un  taillis  composé.  Nous 
nous  éloignerions,  d'ailleurs,  complètement  du  but  que  nous 
nous  sommes  proposé,  qui  est  bien  moins  de  chercher  ici 
un  mode  de  traitement  nouveau  et  spécial  au  chêne  de  ma- 
rine, que  de  chercher  à  adapter,  mieux  qu'il  ne  l'est,  le  trai- 
tement actuellement  en  vigueur,  à  cette  production  de  pre- 
mier ordre. 

Eh  bien  !  nous  pensons  qu'il  est  possible,  tout  en  mainte- 
nant sur  le  taillis,  à  peu  de  chose  près  le  même  couvert,  d'y 
élever  des  arbres  de  plus  fortes  dimensions  ;  de  dimensions 
telles,  que  la  marine  puisse  y  trouver  les  équarrissages  qu'il 
lui  faut. 

Il  surfit  pour  cela,  de  diminuer  le  nombre  des  réserves  de 
dimensions  inférieures,  et  qui  répondent  aux  catégories  des 
modernes  et  des  anciens  ;  et  de  les  remplacer  par  des  vieilles 
écorces  de  divers  ordres.  On  y  prendrait  pour  type  de  bali- 
vage, le  balivage  normal  ci-après*,  qui  n'est  autrè  que  celui  , 
du  traité  de  culture  *,  adapté  à  des  arbres  d'un  âge  et  de  di- 
mensions plus  avancés. 

1.  Nous  avons  donné  le  balivage  de  MM.  Lorentz  et  Parade,  plus  haut.' 
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RÉSERVES 

Nombre 

Couvert 

Couvert 

par 

de 

d'un 

de  tous  les 

CLASSES 

d'âge 

réserves. 

arbre. 

arbres. 

1 

iiièl.  csrr. 
100 

100 

Id.   *.  .(240  ans).. 

A 

z 

on 
90 

1  an 

Id. 

3 

80 

240 

s 

350 

10 

60 

600 

Anciens  de  1-  clai 

««...(120  ans).. 

15 

42 

630 

Anciens  de  1"  cil 

isse.  ..(90  ans).. 

20 

32 

640 

40 

15 

600 

96 

3340« 

Lors  de  la  coupe  Ton  abatterait  par  hectare  : 


10  arbres. 


Vieilles  écorces  (270  ans)   1 

Id   (2'iOans)   1 

Id   (210  ans)   1, 

Id   (180  ans)   2l"»so™»  ** 

Id   (150  ans)   5 

Anciens  de  1"  classe..  (120 ans)   5 

Anciens  de  2*  classe . . .  (  90  ans)   5 

Modernes   (60  ans)   20 

Total.....  40  arbres. 

El  Ton  réserverait  50  baliveaux  de  l'âge*. 
Il  resterait  donc  sur  pied,  après  la  coupe  : 


1.  H.  Parade  donne  comme  limite  extrême,  un  peu  au-dessous  du  tiers; 
le  tiers  étant  3333  mètres  carrés,  cette  limite  se  trouve  donc  ici  peu  dé- 
passée. On  pourra  compenser  cela  en  colloquant  quelques-unes  de  ces 
vieilles  réserves  sur  les  lisières  et  le  bord  des  routes. 

2.  «  On  remarquera  que  l'on  prescrit  une*  réserve  de  50  baliveaux  de 
l'âge,  tandis  qu'on  ne  coupe  cependant  que  40  pieds  d'arbres  et  qu'on  ne 
compte  letrouver,  au  bout  de  la  révolution,  que  40  modernes.  (Voirie 
tableau).  Cette  mesure  a  paru  nécessaire  pour  tenir  compte  des  nombreux 
accidents  dont  un  certain  nombre  de  baliveaux  de  l'âge  est  toujours  vic- 
time. >» 

{Sot*  du  Traité  de  Culture  de  MM.  Lofent z  et  Parade.) 
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RÉSERVES 

Nombre 

Couvert 

Couvert  1 

par 

de 

d'un 

de  tous  les 

CLASSES  D'AGE. 

réserves. 

arbre. 

arbres. 

rnèl.  carr. 

mèt.  c»rr. 

1 

90 

90 

U                                           /CI  l/\  >n,\ 

n 

l 

80 

160 

3 

70 

210 

5 

60 

300 

Anciens  de  1"  classe. .  .(120  ans). . 

10 

42 

420 

Anciens  de  2—  classe. ...  (90  ans) . . 

15 

32 

480 

20 

15 

300 

50 

nul 

a 

106 

» 

1860 

Pour  ce  qui  est  des  résultats  en  matière,  donnés  par  un 
semblable  matériel ,  (voir  et  comparer  les  tableaux  qui 
précèdent),  on  voit  que  dans  un  taillis  composé  ainsi  amé- 
nagé et  soumis  à  une  révolution  de  30  ans,  la  marine  trou- 
verait, par  hectare,  à  faire  un  choix  dans  dix  arbres, 
dont  cinq  de  petites  dimensions1,  et  cinq  de  dimensions  su- 
périeures :  les  premiers  âgés  de  150  ans  et  pouvant  corres- 
pondre à  des  circonférences  de  lm60  à  lm80, suivant  l'accrois- 
sement; et  les  cinq  autres  âgés  de  180  à  270  ans  et  pouvant 
correspondre  à  des  circonférences  de  lm90  à  3m50. 

On  voudra  bien  remarquer  aussi  qu'il  sera  possible  de 
compter  avec  assez  de  sûreté  sur  un  pareil  matériel,  et  un 
matériel  ainsi  échelonné;  d'une  part  :  parce  que  d'après  les 
observations  que  nous  avons  présentées  plus  haut,  les  cin- 
quante baliveaux  de  l'âge  que  le  forestier  choisirait  chaque 
année  dans  la  coupe,  pour  renouveler  la  futaie,  ne  seraient 
plus  des  arbres  de  hasard  et  par  conséquent,  des  arbres  d'une 
origine  et  d'une  végétation  douteuse;  et  de  l'autre,  parce  que 
n'étant  plus  gêné  par  la  règle  de  l'espacement,  le  forestier 
pourrait  encore  choisir  parmi  ces  arbres,  à  chaque  révolu- 
tion, ceux  qui  se  trouvant  dans  les  meilleures  conditions  de 
sol  auraient  pris  le  plus  beau  développement.  Il  s'ensuit  que 


1.  De  petites  dimensions  pour  elle. 
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les  quarante  chênes  qui  restent  définitivement  et  passent  à 
l'état  de  modernes,  d'anciens,  et  de  vieilles  écorecs ,  dans 
le  cours  des  révolutions  qui  se  succèdent,  sont  tous  des  ar- 
bres d'avenir,  et  avec  lesquels  le  maniement  indiqué  par  le 
balivage  normal  n'a  plus  rien  d'incertain  et  de  difticile. 

Ici,  toutefois,  on  peut  faire  cette  objection  : 

Mais,  comment  saura-t-on  qu'il  y  a  dans  les  coupes,  et,  au 
total,  sur  lasuperlide  à  ce  destinée,  des  arbresde  telles  cl  telles 
dimensions,  et  leur  nombre  ;  et,  par  conséquent,  dire  à  la 
marine  qu'elle  peut  compter  sur  tant  d'arbres  et  sur  tel  vo- 
lume ? 

Facilement,  au  moyen  d'une  tenue  de  calepin  un  peu  plus 
détaillée  que  celle  en  usage  actuellement. 

Tous  les  forestiers  m'accorderont,  que  si  le  calepin  actuel, 
quant  au  dénombrement  pur  et  simple  des  réserves,  est  fort 
simple,  il  est  insuffisant  comme  renseignements  nets  sur  les 
classes  véritables  des  arbres  conservés  et  leurs  dimensions. 

Je  proposerai  donc  de  substituer  au  calepin  actuel  celui 
qui  suit  : 


—  721  — 

CALEPIN  POUR  LES  RÉSERVES 4 . 
RÉVOLUTION  DE  30  ANS. 


BALIVEAUX. 


(Arbres  de  0-40  i  .) 


WODLRNES. 


(Arbres  deo-6o  ài-  inclusiTement.) 


ANCIENS. 

de  2"  classe.        de  1"  classe. 

(Arbres  (Arbres 
de  i-2o  à  1-400    de  1-60  à  1-800 


VIEILLES  ÉCORCES. 

de  2*  classe.         de  lrt  classe. 


(Arbres 
de  2-  à  2-400 


(Arbrea 
de  2««o  à  3-.) 


ARBRES  EXCEPTIONNELS. 

(Au-dessus  de  3  mètres,  à  pointer  par  unité  pour  ce  qu'ils  sont) 


1.  Ces  catégories  par  dimensions  n'ont  rien  d'absolu.  Suivant  la  révo- 
lution adoptée  et  raccroissemeat  plus  ou  moins  rapide,  elles  peuvent 
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Ce  calepin  aurait  l'avantage  de  nous  faire  connaître,  au 
moyen  de  cette  graduation  par  dimensions,  nos  ressources  ac- 
tuelles et  futures  pour  la  marine.  Il  aurait  aussi  celui  de  nous 
tenir  plus  exactement  au  courant  de  l'état  général  de  notre 
matériel  futaie.  Le  forestier  saurait  mieux  ce  qu'il  laisse 
après  chaque  exploitation.  En  un  mot,  chacun  aurait  là  un 
renseignement  précieux.  De  plus*,  il  offrirait  naturellement 
et  périodiquement  un  vaste  champ  d'expérience  sur  les  ac- 
croissement des  futaies  ;  en  prenant  le  soin  bien  simple, 
après  chaque  balivage  de  faire  marquer  à  l'ocre  de  diverses 
couleurs  et  par  des  signes  différents  les  arbres  de  diverses 
catégories. 


Des  fatales  jardinées. 

La  part  faite  au  taillis  composé  :  un  mot  sur  le  mode  de 
traitement  auquel  on  aboutirait  logiquement,si,  prenant  nos 
coudées  franches,  quant  aux  principes  constitutifs  de  ce  trai- 
tement, nous  nous  laissions  aller,  uniquement  préoccupés 
de  créer  à  nos  arbres  les  meilleurs  conditions  spéciales  de 
développement  que  nous  avons  dit,  et  cela,  pour  le  but  au 
quel  on  les  destine;  nous  nous  laissions  aller,  disons-nous,  à 
les  grouper  et  à  les  numérer  sur  le  sol  comme  il  faut,  nous 
sortirions,  cela  est  évident,  du  traitement  du  taillis  composé 
pour  entrer  en  plein  dans  le  mode  jardinatoirc  ;  mais  dans 
un  mode  jardinatoire  très-irrêgulier.  Seulement,  ce  mode 
jardinatoire  ayant  un  but,  ce  mode  jardinatoire  étant  désor- 
mais pratiqué  conformément  à  des  principes  très-arrêtés; 
principes  qui  viendraient  tous  converger  vers  une  idée  :  la 
création  du  chêne  de  marlne \  type  d'arbre  qui  est  un,  et 
cependant  excessivement  varié  à  la  fois  ;  un  dans  son  ensem- 
ble, mais  varié  dans  ses  détails  :  on  aurait  bien  certainement 
là,  dans  ces  ordres  d'idées,  des  forêts  toutes  nouvelles  comme 


monter  ou  descendre  de  classe.  L'essentiel,  c'est  que  depuis  la  dimension 
moyenne  du  baliveau  qui,  elle,  est  le  point  de  départ,  jusqu'à  celle  de 
3  mètres,  toutes  soient  comprises  dans  les  six  catégories.  Ainsi,  par 
exemple,  dans  une  forât  très-fertile  et  aménagée  à  35  ans,  il  se  pourrait 
bien  que  le  baliveau  mesurât  0"45  à  0*50  ;  dès  lors  le  moderne  serait ,  i 
son  tour,  un  arbre  de  0*80  à  1T20,  et  ainsi  de  suite.... 
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aspect,  comme  travaux  et  combinaisons,  comme  intérêt;  et 
où,  îiccessoirement,  mais  très-utilement,  nos  mort-bois,  nos 
bois  blancs,  et  nos  essences  secondaires,  comme  sous-bois  ou 
forêts  de  deuxième  ordre,  mais  forêts  entièrement  soumises 
aux  caprices  de  la  première,  viendraient  tous,  avec  leurs  pro- 
priétés diverses,  jouer  leur  rôle,  et  comme  conservateurs  du 
sol  et  comme  protecteurs  des  semis  et  comme  éducateurs 
des  brins  et  des  arbres. 
Il  y  a  là  tout  un  aperçu  nouveau. 

L'agent  qui  a  eu  le  privilège  de  voir  les  magnifiques  taillis 
composés  de  la  plaine  des  Vosges  qu'on  dispose  depuis  trente 
ans  et  plus,  à  la  conversion  en  futaie,  peut  avoir  une  idée  de 
ce  type  de  forêts. 

Mais,  le  forestier,  après  avoir  écarté  les  errements  de  la 
futaie  jardinée,  voudra-t-il  les  reprendre....?  Surtout,  lors- 
que ses  tendances  se  prononcent  de  plus  en  plus  pour  la 
régularisation  des  massifs;  et  que,  dans  cet  ordre  d'idées,  la 
futaie  pleine  régulière  à  double  étage  et  par  bouquets,  avec 
l'étage  dominant  plus  clair,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  plus 
haut,  dans  nos  considérations  sur  la  futaie  pleine  est  pré- 
sentée comme  une  des  solutions  du  problème  posé. 

Ici  se  termine  la  question  purement  cullurale. 

A  B(JRGER, 
sous-inspecteur  des  forêts. 

(la  suite  au  prochain  numéro.) 
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OPÉRATIONS  MILITAIRES 

DANS  LA  COLONIE  DU  SÉNÉGAL 

4 

ET  DÉPENDANCES, 

PENDANT  LES  ANNEES  1862,  1863  ET  1864. 


Affaires  du  Cayor. 

Nos  lecteurs  savent  déjît  qu'en  mai  186P  une  colonie  fran- 
çaise, commandée  par  ie  lieutenant-colonel  Faron,  chassa 
Macodou'du  Cayor  et  alla  à  Mboul,  lieu  où  l'on  nomme  les 
damels,  proclamer,  au  nom  du  gouverneur,  ce  même  Ma- 
diodio  qui  déjà,  en  1856,  s'était  posé  en  prétendant,  et  pour 
diaoudine  Mboul9,  Samba-Maram-Khay,  arrivé  enfin  au  but 
de  ses  désirs. 

Tout  semblait  terminé;  avec  un  damel  nommé  par  nous, 
il  devenait  possible  d'améliorer  progressivement  le  régime 
gouvernemental  du  Cayor.  Mais  Madiodio,  damel  nommé  par 
l'étranger  et  gouvernant  sous  sa  tutelle,  devait  avoir  contre 
lui  un  parti  national  et  tous  les  pillards.  11  avait  grand  besoin 


1.  (Voir  la  Bévue,  t.  I.  p.  376  610  (avril  et  mai  1861  )  ;  et  t.  II  p.  4S9  et 
480  (décembre  1861.) 

2.  Le  damel  ou  roi  du  Cayor. 

3.  Chef  des  Diambours  ou  hommes  libres  du  Cayor,  nommé  par  le  damel 
dans  la  famille  noble  des  Khangam  et  qui,  lorsque  le  trône  est  vacant, 
nomme  à  son  tour  le  damel  dans  une  assemblée  générale  de  la  nation. 
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de  notre  appui.  Les  damels  n'ont  pour  force  que  les  tiédos  ; 
les  tiédos  n'ont  pour  solde  que  le  pillage  du  pays.  Madiodio, 
qui  cherchait,  pour  nous  plaire  et  conserver  notre  protection, 
à  empêcher  les  pillages,  n'avait  donc  que  bien  peu  d'adhé- 
rents. Celui  qui  se  mit  ou  qu'on  mit  à  la  tôle  des  mécontents 
fut  Lat-Dior,  jeûne  homme  de  17  à  18  ans,  frère  du  jeune 
damei  Birahima  111 1  par  sa  mère,  et  fils  du  prince  Silmakha- 
Diop,  gouverneur  de  la  province  du  Guet.  Lat-Dior  se  révolta 
contre  Madiodio  ;  ce  dernier,  battu  à  Coki,  dut  chercher,  le 
27  janvier  1862,  un  refjuge  sous  la  protection  du  poste  for- 
tifié de  Lompoul. 

Dès  qu'il  fut  informé  de  ces  événements,  le  nouveau  gou- 
verneur du  Sénégal,  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Jaurégui- 
berry,  arrivé  dans  la  colonie  depuis  deux  mois  à  peine,  mar- 
cha sur  Ndand  avec  une  colonne  de  550  hommes. 

Il  fallait  prouver  à  tous  que  les  traités  sont  sérieux,  répri- 
mer sans  perte  de  temps  une  révolution  dont  les  résultats 
eussent  été  la  destruction  de  notre  influence,  des  espérances 
commerciales  de  l'année  et  de  l'ordre  à  peine  établi  dans  le 
Cayor. 

Le  but  désiré  parut  être  atteint.  Surpris  par  la  rapidité  des 
mouvements  de  la  colonne,  les  rebelles  déposèrent  les  armes 
sans  combat,  et  déclarèrent  se  soumettre  aux  décisions  de  la 
France.  L'autorité  de  Madiodio  fut  momentanément  rétablie, 
et  pour  pouvoir  surveiller  plus  facilement  les  intérêts  de  la 
colonie,  pour  ouvrir  au  commerce  une  nouvelle  voie  de 
communication  avec  l'intérieur  du  Cayor,  le  gouverneur 
conclut  avec  Madiodio  et  les  principaux  Khangam  un  traité 
dans  lequel  le  damel  s'engageait  à  faire  ouvrir  une  route 
entre  Ndand  et  Potou,  passant  par  dix  grands  villages  dési- 
gnés, et  à  protéger  les  propriétés  et  les  personnes  de  tous  les 
Français  et  des  caravanes  qui  fréquenteraient  celte  roule. 

Le  Cayor  cédait  à  la  France,  en  toute  propriété,  à  200  mè- 
tres du  puits  de  Ndand,  un  carré  de  terre  de  500  mètres  de 
côté  pour  y  construire  des  magasins  ou  autres  établissements 
jugés  nécessaires  aux  opérations  que  la  France  pouvait  être 
amenée  à  faire  pour  l'exécution  de  ses  engagements  vis-à-vis 
le  damel. 


1.  Birahima  III,  mort  en  avalant  d'un  trait  une  chope  dans  laquelle  il 
avait  versé  moitié  d'absinthe  pure  et  moitié  d'eau  de  Cologne. 

REY.  MAR.  —  AOÛT  1864.  47 


> 
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Eu  dehors  de  cette  cession ,  les  frontières  restaient  telles 
que  les  avait  déterminées  le  traité  du  mois  de  février  1861. 

Le  diaoudine  Mboul  Samba-Maram-Khay  signa  ces  nou- 
velles conventions  avec  Madiodio  et  le  gouverneur. 

Le  gouverneur,  avec  une  escorte  de  cavalerie,  effectua  son 
retour  à  Gorée  en  traversant  le  Diander;  le  gros  de  la  co- 
lonne, sous  les  ordres  du  lieutenant-colonel  Faron,  campa 
quelques  jours  encore  dans  le  Cayor,  et  revint  à  Saint-Louis 
lorsque  le  pays  parut  absolument  rentré  dans  lé  calme. 

Mais,  en  juillet  de  la  môme  année,  une  nouvelle  révolte  de 
Lat-Dior  réussit  :  Celui-ci  ayant  battu  et  chassé  Madiodio, 
fut  proclamé  damel,  bien  qu'il  ne  fût  pas  de  la  famille  Fal 
par  son  père1. 

L'âme  de  cette  révolte  avait  été  le  diaoudine  Mboul,  Samba- 
Maram-Khay,  qui,  jaloux  de  Madiodio,  avait  formé  des 
projets  ambitieux.  Le  gouvernement  du  Sénégal,  croyant 
Madiodio  incapable  de  se  soutenir,  l'avait  abandonné  en 
proclamant  sa  neutralité.  Nos  agents  indigènes  avaient  été 
plus  loin  :  ils  avaient  gêné  Madiodio  dans  ses  préparatifs  de 
résistance  en  lui  disant  que  le  gouverneur  était  las  de  toutes 
ces  discordes,  et  ils  avaient  encouragé  les  préparatifs  d'agres- 
sion de  LaUDior,  en  lui  disant  :  «  Allez  franchement  ;  si  vous 
êtes  vainqueur,  on  vous  reconnaîtra.  » 

On  le  reconnut,  en  effet,  et  il  signa  même  un  traité  avec 
nous,  par  lequel  nous  nous  faisions  accorder  l'autorisation 
de  créer  des  postes  militaires  en  plein  Cayor. 

L'ancien  gouverneur,  M.  Paidherbe,  promu  au  grade  de 
général  de  brigade,  était  revenu  dans  la  colonie  le  14  juillet 
1863.  Un  crédit  avait  été  accordé  sur  les  exercices  1863  et 
1864  pour  la  création  des  postes  militaires  au  cœnr  même 
du  Cayor  ;  ces  postes  devaient  nous  donner  dans  l'avenir  les 
moyens  de  réprimer  les  brigandages  dans  le  pays;  caries 
brigandages  recommençaient  plus  que  jamais  et  Lat-Dior, 
par  la  plus  insigne  violation  du  traité  signé  par  lui,  avait  fait 
piller  par  ses  tiédos  plus  de  trente  villages  dans  le  Cayor, 
pendant  le  seul  mois  de  ramadan. 
On  se  figure  ce  que  pouvait  être  ce  gouvernement  d'un 


1.  Il  faut  être  (pour  devenir  Damel)  de  la  famille  des  Fal  par  son  père, 
et  par  sa  mère  appartenir  à  la  famille  royale  dont  la  branche  Gueidj  règne 
depuis  150  ans  environ,  après  avoir  supplanté  celle  des  Madjior. 
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jeune  homme  de  18  ans  et  de  sa  tante  la  lipguère  Dehbo, 
femme  de  plaisirs,  continuellement  ivres  tous  deux  et  en- 
tourés de  brigands  de  profession. 

Il  était  temps,  du  reste,  de  s'occuper  de  ce  pays,  car  le 
jeune  Lat-Dior,  qui  ne  doutait  de  rien,  parlait  déjà  de  re- 
prendre les  anciennes  limites  du  Cayor,  du  oôté  de  Saint- 
Louis,  limites  qui  comprenaient  le  Toubé  à  une  portée  de 
canon  de  notre  chef-lieu,  et  cherchait  aussi  à  faire  alliance 
avec  les  Maures  Trarza. 

Le  gouverneur  reçut  en  novembre  1863  l'autorisation  de 
mettre  à  exécution  la  mesure  pour  laquelle  le  crédit  avait  été 
accordé  ;  il  partit  en  conséquence  de  Saint-Louis  le  23  no- 
vembre, avec  les  troupes  de  la  garnison  et  un  convoi  consi- 
dérable de  vivres  ;  quatre  jours  après,  il  rejoignit  le  lieute- 
nant-colonel du  génie  Laprade,  commandant  particulier  de 
l'arrondissement  de  Gorée,  parti  également  de  ce  point  avec 
ses  troupes. 

En  môme  temps,  les  bâtiments  de  la  flottille  du  Sénégal, 
dont  la  coopération  a  toujours  été  si  indispensable  dans 
toutes  les  expéditions  de  guerre,  venaient  en  pleine  côte  dé- 
barquer à  Mboro,  â  moitié  chemin  de  Saint-Louis  à  Gorée, 
des  matériaux  de  construction. 

Ces  divers  mouvements  et  transports  ne  furent  possibles 
que  grâce  à  300  ou  400  chameaux  requis  à  Gandiole  moyen- 
nant payement;  car  les  mulets  du  train  suftisaient  à  peine 
pour  l'artillerie  et  l'ambulance. 

Nous  avions  dans  nos  rangs  notre  allié  naturel,  le  damel 
détrôné  Madiodio,  dont  les  gens  avaient  fait  au  commence- 
ment de  1863  l'expédition  du  Fouta  avec  les  Français  et  s'y 
étaient  très-bien  conduits.  Malheureusement,  cette  fois,  les 
diambours  et  Samba-Maram-Khay  prirent  franchement  parti 
pour  Lat-Dior.  Malgré  cela,  celui-ci  sortit  du  Cayor  devant 
la  colonne  du  gouverneur,  qui  le  poursuivit  jusqu'à  la  fron- 
tière, et  il  se  réfugia  dans  le  Baol. 

Une  redoute  avait  été  construite  le  jour  môme  de  l'arrivée 
de  la  colonne  à  Nguiguis,  capitale  du  Cayor,  où  il  y  a  des 
puits  abondants  et  de  la  terre  à  briques,  chose  rare  dans  le 
pays  :  c'est  là  qu'un  fort  sera  établi. 

Revenu  à  Nguiguis  et  croyant  que  Lat-Dior  renonçait  au 
pouvoir  qu'il  avait  usurpé  par  sa  révolte  de  1862,  le  gouver- 
neur reconnut,  pour  roi  du  Cayor,  notre  ancien  allié  Madio- 
dio, et  lit  un  nouveau  traité  avec  lui.  (Voir  ci-après.) 
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Le  général  Faidherbe  laissa  alors  le  commandement  d'une 
colonne  suffisante  à  M.  le  lieutenant-colonel  Laprade,  et  partit 
pour  Saint-Louis  afin  de  pouvoir  s'occuper  des  Maures  chez 
lesquels  il  y  avmt  une  certaine  agitation. 

M.  Laprade  se  mit  immédiatement  à  la  poursuite  de  Lat- 
Dior  qui  était  revenu  près  de  la  frontière  du  Cayor,  atteignit 
son  arrière-garde  à  Ndari,  dans  le  Baol,  et  la  mit  en  fuite. 
A  la  suite  de  cette  affaire,  Samba-Maram-Khay,  le  plus  im- 
portant des  partisans  de  Lat-Dior,  et  l'âme  de  ses  conseils,  se 
rallia  à  notre  cause  et  à  celle  de  Madiodio,  avec  qui  il  se  ré- 
concilia à  Nguiguis. 

On  laissa  alors  une  garnison  suffisante  à  Nguiguis  pour 
protéger,  au  besoin,  les  travailleurs,  et  les  troupes  étaient 
toutes  rentrées  dans  leurs  garnisons  respectives  le  20  dé- 
cembre. 

Contre  notre  attente,  Lat-Dior  rentra  aussitôt  à  la  tète  de 
ses  forces  dans  le  Guet,  province  extrême  du  Cayor,  vers 
l'est,  et  le  24,  il  était  à  Ndiague,  venant  chercher  à  Coki, 
grand  village  de  la  province  du  Ndiambour,  un  appui  à  sa 
cause  comme  il  l'avait  trouvé  dans  sa  révolte  de  1862;  mais 
cette  provinco,  qui  sollicitait  son  annexion  complète  à  la  co- 
lonie, lui  refusa  son  concours,  et  le  gouverneur  envoya  à 
Coki,  pour  l'appuyer  dans  sa  résistance,  une  petite  colonne 
commandée  par  le  capitaine  d'infanterie  de  marine  Flize. 

Lat-Dior  s'éloigna  aussitôt  du  Ndiambour  ;  mais  il  se  diri- 
gea vers  Nguiguis,  annonçant  qu'il  allait  y  attaquer  son  rival 
Madiodio.  La  colonne  de  Gorée  reçut  l'ordre  de  rentrer  im- 
médiatement dans  le  Cayor  sous  les  ordres  du  lieutenant- 
colonel  Laprade,  et  le  chef  de  bataillon  d'infanterie  de  marine 
de  Barolet  partit  aussi  avec  des  troupes  de  Saint-Louis.  De 
son  côté  le  capitaine  Flize  marcha  également  sur  Nguiguis 
avec  sa  colonne. 

Pendant  ce  temps,  le  capitaine  du  génie  Lorans,  chargé  de 
la  direction  des  travaux  à  Nguiguis  et  commandant  la  gar- 
nison, persuadé,  par  Madiodio  et  Samba-Maram-Khay,  que 
s'il  les  appuyait  avec  une  partie  de  sa  garnison,  ils  seraient 
assez  forts  pour  battre  l'ennemi  commun,  sortit  le  29  dé- 
cembre 18G3,  dans  la  nuit,  avec  une  compagnie  de  tirailleurs, 
un  obusier  et  8  canonniers,  25  spahis,  20  ouvriers  noirs  du 
génie,  se  fit  suivre  des  forces  de  Madiodio  et  alla  attaquer 
Lat-Dior  à  Ngolgol,  à  trois  lieues  de  distance.  La  rencontre 
eut  lieu  à  la  pointe  du  jour. 
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L'ennemi  se  trouva  plus  nombreux  qu'on  ne  le  croyait. 
L'armée  alliée,  composée  de  gens  peu  aguerris,  lit  une  molle 
résistance  en  perdant  du  terrain,  de  sorte  que  la  petite  troupe 
du  capitaine  Lorans  eut  tous  les  hommes  à  pied  de  l'ennemi 
sur  les  bras  en  même  temps  qu'une  nombreuse  cavalerie  dé- 
bordant des  deux  ailes  l'entourait  complètement.  Tout  le 
monde  comprit  qu'il  n'y  avait  plus  qu'à  mourir  dignement. 
Le  capilaine  Lorans  et  le  capitaine  de  tirailleurs  Chevrel  dé- 
montés tous  deux  et  ce  dernier  blessé,  assistèrent  stoïque- 
ment, jusqu'à  ce  qu'ils  fussent  tués  eux-mêmes,  à  la  destruc- 
tion de  leurs  hommes,  tirailleurs  et  ouvriers  qui  combattaient 
jusqu'au  dernier  soupir.  Les  7  canonniers  et  l'adjudant  Gui- 
chard  se  firent  hacher  sur  leur  pièce.  Le  peloton  de  spahis, 
perdu  au  milieu  d'une  affreuse  bagarre  où  il  ne  reconnaissait 
plus  ni  amis  ni  ennemis,  dégagea  notre  darnel  Madiodio,  et 
tout  en  perdant  son  chef  le  sous-lieutenant  Duport  Saint- 
Victor  et  4  spahis,  il  parvint  à  atteindre  Nguiguis,  ramenant 
le  damel  et  8  spahis  blessés.  Les  vainqueurs  poursuivirent  les 
fuyards  jusqu'à  la  redoute  d'où  ils  se  firent  repousser  en  fai- 
sant des  pertes  sensibles. 

En  somme,  de  140  hommes  environ  dont  se  composait  la 
colonne,  il  ne  revint  que  20  spahis,  dont  8  blessés,  2  offi- 
ciers, 1  docteur  et  6  tirailleurs,  dont  3  blessés.  Nos  alliés  per- 
dirent en  outre  beaucoup  de  monde. 

Après  ce  désastre,  où  l'honneur  de  nos  armes  était  seul 
resté  sauf,  Lat-Dior  sachant  que  trois  colonnes  convergeaient 
vers  lui  se  relira  de  nouveau  sur  la  frontière  du  Baol.  Immé- 
diatement l'ordre  fut  envoyé  aux  troupes  de  faire  léur  jonc- 
tion à  Nguiguis,  sous  le  commandement  du  lieutenant-colonel 
du  génie  Laprade,  et  de  se  mettre  à  poursuivre  Lat-Dior  à 
outrance,  même  dans  le  Baol. 

La  colonne  se  porta  donc  à  la  frontière  de  ce  pays  ;  mais 
Lat-Dior,  faisant  un  détour,  l'évita ,  rentra  de  nouveau  dans 
le  Cayor  et  se  porta  dans  le  Guet,  à  Ngol,  canton  où  il  est  né 
et  sur  le  dévouement  duquel  il  savait  pouvoir  compter.  Le 
lieutenant-colonel  Laprade  passa  quatre  jours  à  punir  les 
villages  où  il  trouva  les  dépouilles  de  nos  soldats  et  à  intimi- 
der le  roi  du  Baol  pour  qu'il  ne  permit  plus  à  nos  ennemis 
de  se  réfugier  chez  lui,  d'y  laisser  leurs  biens  et  leurs  familles 
pour  venir  commettre  des  agressions  dans  le  Cayor,  puis,  le 
9  janvier  1864,  il  se  mit  en  marche  directement  sur  Lat-Dior. 

Le  12,  au  matin,  en  approchant  de  Loro,  dans  le  canton 
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de  Ngol,  il  trouva  l'armée  ennemie  en  bataille  sur  un  mame- 
lon et  nous  attendant.  Nous  comptions  un  millier  d'hommes 
de  troupes  régulières  et  3000  volontaires.  L'ennemi  avait 
beaucoup  plus  de  cavalerie  que  nous. 

Nous  arrivâmes  en  présence  de  ses  positions  à  7  heures  du 
matin.  Le  choix  de  ces  positions  était  judicieusement  fait;  il 
n'aurait  pas  été  désavoué  par  un  militaire  expérimenté.  Les 
fantassins  étaient  à  couvert  derrière  une  haie  d'euphorbes 
qui  couronnait  les  bords  les  plus  avancés  d'un  plateau  au 
centre  duquel  se  tenait  Lat-Dior  avec  une  forte  réserve,  de 
tellé  sorte  que  le  vallon  que  nous  avions  à  franchir  était  ad- 
mirablement battu  par  la  mousqueterie  de  l'ennemi  ;  sur  les 
ailes  de  cette  position  se  tenait  une  nombreuse  cavalerie. 
Avant  d'engager  sérieusement  les  troupes,  M.  le  lieutenant- 
colonel  Laprade  voulut  tirer  parti  de  la  grande  portée  de  nos 
armes.  En  conséquence,  il  arrêta  la  colonne  à  400  mètres 
environ  de  l'ennemi,  fit  replier  les  éclaireurs,  les  tirailleurs 
et  la  section  du  génie  et  commencer  le  (eu  par  l'artillerie, 
appuyée  de  trois  pelotons  d'infanterie  déployés. 

L'ennemi  ripostait,  mais  sans  nous  atteindre.  Bientôt  sa 
cavalerie  s'ébranla  et  menaça  nos  flancs  et  nos  derrières; 
mais  de  ces  côtés  elle  fut  Contenue  par  le  feu  de  la  compagnie 
disciplinaire  et  par  celui  des  deux  obusiers  placés  à  la  gauche 
de  la  colonne. 

Lorsque  l'ennemi  parut  suffisamment  ébranlé  par  notre 
feu,  les  clairons  sonnèrent  la  charge  et  la  colonne  s'avança 
dans  l'ordre  Ife  plus  imposant  jusqu'à  200  mètres  des  posi- 
tions de  l'ennemi.  Alors  les  trois  pelotons  d'infanterie  de  ma- 
rine qui  marchaient  déployés  en  tôle,  prirent  le  pas  de  côurse 
sous  les  ordres  du  chef  de  bataillon  d'infanterie  de  marine  de 
Barolet  et  enfoncèrent  le  centre  de  l'armée  de  Lat*Dior  aux 
cris  de  vive  l'Empereur  !  Le  capitaine  Baussih,  commandant 
l'escadron  de  spahis,  reçut  Tordre  de  charger  à  fbnd  par  la 
trouée  pratiquée  par  l'infanterie;  à  sa  suite  s'élancèrent  avec 
un  élan  indicible  nos  3000  auxiliaires.  L'ennemi  terrifié 
fuvait  dans  toutes  les  directions.  Son  infanterie  fut  écrasée  et 
sa  cavalerie  ne  dut  son  salut  qu'à  la  rapidité  de  ses  chevaux. 
La  poursuite  fut  poussée  jusqu'à  quatre  lieues  du  champ  de 
bataille  ;  l'horizon  était  embrasé  par  l'incendie  de  tous  les 
villages  de  la  contrée.  A  3  heures  du  soir,  nos  auxiliaires 
rentraient  au  camp,  chargés  de  butin. 

A  la  suite  de  ce  combat,  où  l'ennemi  laissa  t>lus  de  500 
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cadavres  sur  le  terrain,  Lat-Dior  s'enfuit  avec  ses  cavaliers 
vers  le  Sud.  La  colonne,  en  rentrant  à  Nguiguis,  ne  trouva 
sur  sa  route  que  des  villages  abandonnés,  et  les  volontaires, 
répandus  à  plusieurs  lieues  à  la  ronde,  parcoururent  en 
maîtres  celte  contrée  qui,  il  y  a  quelques  jours  à  peine,  était 
le  foyer  d'un  vaste  complot  formé  contre  l'influence  française. 

Nos  pertes,  comparées  à  celles  de  l'ennemi,  furent  insigni* 
fiantes  :  elles  se  réduisirent  à  3  volontaires  tués;  le  capitaine 
d'infanterie  de  marine  Decheverry,  23  soldats  et  26  volon- 
taires furent  blessés,  presque  tous  légèrement. 

Après  le  brillant  fait  d'armes  du  12  janvier,  il  restait  à  la 
colonne  expéditionnaire  un  dernier  et  pieux  devoir  à  remplir. 
Le  lieutenant-colonel  la  conduisit  sur  le  champ  de  bataille  du 
29  décembre,  pour  rendre  les  derniers  honneurs  aux  vic- 
times de  cette  triste  journée.  Cette  cérémonie  touchante  eut 
lieu  le  15  janvier,  à  5  heures  du  soir,  au  bruit  du  canon. 

Immédiatement  après  notre  victoire  du  12  janvier,  àLoro, 
le  13  au  matin,  Lat-Dior,  suivi  de  ses  cavaliers,  était  déjà 
parti  de  Gayor  et  rentré  dans  le  Baol.  Il  ne  tarda  pas  à  péné- 
trer dans  la  partie  sud-est  de  ce  pays.  Le  roi  du  Baol,  fidèle 
à  la  promesse  qu'il  nous  avait  faite,  après  quelques  jours  de 
pourparlers,  chassa,  le  20  janvier,  les  réfugiés  de  Ten-ou- 
Mekbey,  vers  le  Sine.  Pen-da-Tioro ,  puissant  chef  du  Baol, 
dont  l'autorité  balance  celle  du  roi,  s'était  mis  avec  lui  dans 
cette  circonstance. 

Lat-Dior  fut  encore  abandonné  de  quelques-uns  de  ses 
partisans,  et  Madiodio,  établi  près  de  Nguiguis,  reçut  un  as- 
sez grand  nombre  d'adhésions. 

Le  25,  Lat-Dior,  réfugié  à  Ngagniam,  sur  la  frontière,  entre 
le  Baol  et  le  Sine,  n'avait  plus  avec  lui  qu'un  petit  nombre 
d'hommes  et  éprouvait  un  refus  de  la  part  du  roi  de  Sine  à 
qui  il  .demandait  un  refuge  dans  ses  États. 

Les  jours  suivants,  Tègne  et  Pcnda-Tiorro,  craignant  notre 
mécontentement,'  firent  de  nouveaux  efforts  pour  chasser 
complètement  les  réfugiés  du  territoire  du  Baol. 

Lat-Dior,  ses  gens  et  leurs  familles,  aux  abois,  mourant 
de  faim,  sans  abri ,  revinrent  à  Tchirounguel,  point  extrême 
de  Cayor,  vers  le  sud-est;  et  pressés  par  le  besoin,  ses  cava- 
liers, commandés  par  Maïssa-Mbay,  tentèrent  quelques  raz- 
zias dans  le  pays.  On  s'empressa  d'envoyer  une  petite  colonne 
d'observation,  et  le  8  février,  le  capitaine  Ringot  qui  la  com- 
mandait, arrivait  à  Nguiguis. 
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Lat-Dior  était  toujours  à  Tchirounguel  qu'on  appelle  dans 
le  pays  la  porte  du  Baol.  La  colonne  du  capitaine  Ringot, 
dans  laquelle  se  trouvait  le  capitaine  Flize,  directeur  des  af- 
faires politiques,  se  porta  droit  sur  lui  et  arriva,  le  12  février, 
à  Keur-Mandounbé.  Les  uns  disaient  que  Lat-Dior  viendrait 
se  rendre,  d'autres ,  qu'il  se  ferait  tuer  avec  ses  fidèles.  Il  ne 
fît  rien  de  tout  cela,  il  se  sauva  comme  toujours;  mais  cette 
fois,  les  derniers  chefs  des  Diambours  du  Cayor  qui  l'avaient 
accompagné  jusque-là,  l'abandonnèrent,  emportant  les 
dioungdioung  ou  tamtam  de  guerre,  signe  de  l'autorité  du 
damel,  et  vinrent  faire  à  Madiodio  leur  soumission  définitive. 
Lat-Dior,  avec  une  trentaine  de  cavaliers,  se  réfugia  du  côté 
de  Mbaké  ;  nos  alliés  l'y  poursuivirent  jusqu'à  la  frontière  du 
Saloum. 

La  colonne  considérant  les  affaires  comme  terminées  ,  re- 
vint à  Nguiguis  le  19,  et  le  23  elle  arriva  à  Saint-Louis.  L'état 
sanitaire  ne  laissait  rien  à  désirer. 

Ce  qu'il  y  a  de  remarquable  dans  cette  dernière  expédi- 
tion, c'est  que  sur  notre  simple  appel,  6000  volontaires,  ar- 
més de  fusils,  se  sont  adjoints  à  notre  petit  noyau  de  troupes. 
Jamais  auparavant  plus  de  2000  volontaires  n'avaient  mar- 
ché avec  nous.  Nous  en  trouverions  maintenant  10000  avec 
la  plus  grande  facilité,  pour  une  guerre  quelconque. 

TRAITÉ  AVEC  LE  CAYOR. 

» 

Au  nom  de  S.  M.  l'empereur  Napoléon  III ,  entre  le  géné- 
ral de  brigade  Faidherbe ,  gouverneur  dû  Sénégal  et  dépen- 
dances, et  Madiodio,  a  été  conclu  le  traité  suivant  : 

Art.  1".  Le  Gouvernement  français  nomme  Madiodio  roi 
du  Cayor. 

Art.  2.  Le  roi  du  Cayor  reconnaît  la  suzeraineté  de  l'em- 
pereur des  Français  et  se  place  sous  la  protection  de  la 
France. 

Art.  3.  Les  provinces  du  Ndiambour,  du  Mbaouar,  dcTAn- 
dal  et  du  Saniokhor  sont  séparées  du  Cayor  et  annexées,  sur 
leur  demande,  à  nos  possessions  immédiates. 

Art.  4.  Le  gouverneur  assure  au  roi  du  Cayor,  sur  toutes 
les  frontières  de  ses  États,  la  perception  des  droits  de  sortie 
sur  les  produits  de  son  pays,  tels  qu'ils  sont  fixés  par  les  ta- 
rife en  usage. 
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Art.  5.  Le  roi  du  Cayor  renonce  formellement  aux  droits 
que  s'arrogeaient  les  damels  ses  prédécesseurs ,  de  vendre 
leurs  sujets  libres  et  de  faire  attaquer  les  villages  par  les  tié- 
dos,  dans  le  seul  but  de  les  piller.  Il  ne  fera  plus  esclaves  les 
étrangers  qui  traversent  son  pays. 

Art.  6.  Le  roi  de  Cayor  promet  de  gouverner  son  pays  avec 
justice,  de  protéger  1er  cultivateurs,  les  bergers  et,  en  géné- 
ral ,  les  gens  paisibles  qui  vivent  de  leur  travail.  Il  assure, 
dans  l'intérêt  du  commerce,  toute  sécurité  aux  caravanes 
des  Maures,  de  Gandiole  ou  autres.  Il  nommera  pour  chefs 
de  ses  provinces  les  hommes  les  plus  capables  de  les  admi- 
nistrer sagement. 

Entin,  il  fera  tout  son  possible  pour  assurer  la  prospé- 
rité de  son  pays,  reconnaissant  qu'il  n'est  roi  que  pour 
cela. 

Art.  7.  Tant  que  le  roi  du  Cayor  remplira  fidèlement  ses 
engagements,  le  Gouvernement  français  lui  promet  son  ap- 
pui contre  ses  sujets  qui  se  révolteraient  et  contre  ses  enne- 
mis extérieurs.  A  cet  effet,  il  va  être  immédiatement  construit 
un  fort  occupé  par  une  garnison  française  à  Nguiguis,  capi- 
tale du  pays. 

Le  roi  de  Cayor  jure  de  joindre,  à  la  première  réquisition, 
ses  forces  aux  nôtres  contre  les  agressions  des  Maures  no- 
mades de  la  rive  droite,  contre  les  fauteurs  de  guerre  sainte 
et  contre  les  rois  tiédos  voisins  qui  pratiquent  ou  laissent  en- 
core pratiquer  dans  leurs  États  le  brigandage  à  main  armée 
par  les  tiédos. 

Fait  à  Mboul,  le  quatre  décembre  mil  huit  cent  soixante- 
trois. 

Signé  :  L.  Faidherbe. 
Signé  :  Madiodio. 


Affaires  de  Thlès  et  attaque  du  poste  fortifié  de  Pont. 

Les  habitants  du  village  de  Thiès,  appartenant  aux  Sérères- 
Noncs,  troublaient  depuis  quelque  temps  par  leurs  incur- 
sions fréquentes,  suivies  de  pillages  et  de  meurtres,  la  tran- 
quillité des  populations  annexées  du  Diander,  voisines  de  la 
rivière  Tanma.  Il  devenait  indispensable  de  prouver  aux  in- 
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digènes  soumis  à  notre  autorité  que  nos  promesses  de  pro- 
tection ne  sont  pas  illusoires. 

Une  colonne  composée  de  167  hommes  empruntée  aux  di- 
vers corps  de  la  garnison  de  Gorée ,  de  94  disciplinaires  de 
la  3a  compagnie  commandés  par  le  capitaine  Bolot,  et  de 
50  volontaires,  fut  organisée  en  secret  et  avec  rapidité;  M.  le 
commandant  du  génie  Pinet-Laprade  en  prit  le  commande- 
ment, et  par  une  marche  de  nuit  rapide  se  porta  sur  le  vil- 
lage de  Thiès. 

Attaqué  le  12  juin  1862,  au  point  du  jour,  ce  village  surpris 
fut  rapidement  enlevé  et  détruit;  200  bœufs  tombèrent  aux 
mains  de  nos  soldats.  L'ennemi  protégé  par  les  accidents 
d'un  terrain  boisé ,  essaya  plusieurs  fois  de  reprendre  son 
troupeau  ;  mais  à  chaque  tentative  il  fut  vivement  repoussé, 
et  finit  par  s'éloigner  après  avoir  éprouvé  des  pertes  sen- 
sibles. 

Dans  cette  expédition,  dirigée  par  le  commandant  Pinet- 
Laprade,  tes  troupes  engagées  rivalisèrent  d'ardeur  et  de 
courage;  elles  combattirent  ou  marchèrent  12  heures  de 
suite.  Nous  comptions  dans  nos  rangs  un  soldat  disciplinaire 
tué,  douze  blessés,  parmi  lesquels  M.  Gillet,  chirurgien  de 
Sa  classe,  et  cinq  contusionnés.  Eu  égard  au  petit  nombre 
d'hommes  engagés,  ce  résultat  prouve  combien  l'ennemi  s'é- 
tait montré  opiniâtre  dans  ses  infructueuses  tentatives  pour 
reprendre  son  troupeau.  , 

La  rude  leçon  infligée  au  village  de  Thiès  produisit  le  meil- 
leur effet  sur  toutes  les  populations.  Pour  prévenir  le  retour 
des  pillages  qui  avaient  motivé  l'expédition,  le  commandant 
Pinet-Laprade  jugea  cependant  nécessaire  de  défendre  la 
route  du  Diander  au  fiaol  en  passant  par  Pout  et  Thiès. 

En  effet,  les  caravanes  qui  apportent  dans  les  comptoirs 
dépendant  de  Gorée  les  produits  du  Baol  ont  à  traverser  un 
détilé  boisé  entre  Thiès  et  Pout ,  et  elles  y  sont  très-souvent 
atlaquées  par  les  Serrèrcs-Nones  du  Diobas,  groupe  de  Ser- 
rères  tout  à  fait  sauvages  qui,  à  l'abri  de  leurs  forêts  d'arbres 
épineux,  ont  su  conserver  leur  indépendance  vis-à-vis  des 
États  indigènes  voisins. 

Un  btokhaus  fut  placé  à  Pout,  pour  la  protection  de  cette 
route,  en  avril  1863. 

Le  13  juillet  suivant,  les  8  hommes  qui  formaient  la  garni- 
son de  ce  blokhaus,  persuadés  qu'il  ne  pouvait  pas  venir  à 
l'idée  des  Serrères  de  les  attaquer,  se  laissèrent  surprendre  et 
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« 

massacrer  sans  avoir  pu  opposer  la  moindre  résistance.  Le 
blokhaus  fui  pillé  par  l'ennemi,  et  réoccupé  quelques  heures 
après  par  le  sergent  du  poste  qui  avait  seul  échappé  et  avait 
été  réunir  les  contingents  des  villages  soumis  voisins. 

Une  nouvelle  garnison  plus  forte,  commandée  par  M.  le 
sous-lieutenant  Cauvin,  du  4e  régiment  d'infanterie  de  ma- 
rine, et  composée  de  20  hommes  du  môme  régiment,  de 
2  canonniers  et  de  10  tfrailleurs  sénégalais,  fut  mise  dans 
ce  poste  que  les  Serrères,  enhardis  par  leurs  premiers  suc- 
cès, annonçaient  devoir  attaquer  de  nouveau. 

En  effet,  le  20  août  1863,  ils  vinrent  au  nombre  d'environ 
500  hommes,  se  présenter  devant  le  blokhaus,  et  150  d'entre 
eux  s'approchèrent  et  commencèrent  l'attaque;  mais  tout  le 
monde  était  sur  ses  gardes ,  aussi  l'ennemi  fut-il  repoussé 
après  une  fusillade  qui  n'a  pas  duré  moins  de  25  minutes. 
Les  Serrères  Nones  du  Diobas  éprouvèrent  des  pertes  assez 
sérieuses  qu'on  évalua  à  19  tués  et  plus  de  20  blessés;  de 
notre  côté,  un  tirailleur  et  un  courrier  furent  légèrement 
blessés. 

Cette  tentative  infructueuse  leur  prouva  que  leurs  efforts 
sont  impuissants  contre  le  moindre  de  nos  postes  défendu 
par  une  garnison  vigilante. 

Cependant  l'agression  du  13  juillet  ne  pouvait  pas  rester 
impunie. 

M.  le  colonel  du  génie  Lapradc,  commandant  supérieur 
de  Gorée,  à  la  tète  d'une  colonne  de  700  hommes  de  troupes 
et  de  300  volontaires,  traversa  le  27  avril  1864  le  défilé  boisé 
qui  est  entre  Pout  et  Thiès  sans  y  rencontrer  de  résistance  ; 
11  occupa  Thiès  où  les  travaux  de  construction  d'un  poste 
lurent  immédiatement  commencés. 

Le  30  au  matin,  la  colonne  franchissait  sans  coup  férir  un 
chemin  des  plus  difficiles  au  milieu  des  rochers  et  des  bois, 
et  envahissait  le  groupe  des  villages  des  Serrères-Nones  du 
Diobas  qui  avaient  pris  part  au  massacre  de  la  petite  garni- 
son du  blokhaus  de  Pout.  Ces  villages  furent  pillés  et  détruits. 
Les  volontaires,  seuls  engagés,  eurent  quelques  hommes  tués 
et  une  vingtaine  de  hlessés.  Ce  châtiment  infligé,  la  colonne 
revint  à  Thiès  le  l*r  mai,  et  le  colonel  y  laissa  la  garnison  de 
Gorée  achever  les  travaux  du  poste. 
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Attaque  du  Poste  de  Kaolakh. 

Depuis  plusieurs  mois  le  marabout  Maba,  à  la  tête  des 
bandes  de  fanatiques  qui  venaient  de  dévaster  la  rive  droite 
de  la  Gambie,  convoitait  la  conquête  du  Saloum,  dont  le 
bour  ou  roi,  Samba-Laobé,  notre  allié,  parcourait  les  vil- 
lages n'ayant  plus  avec  lui  qu'un  petit  nombre  de  partisans 
fidèles.  Le  but  de  Maba  était,  disait-il,  de  convertir  lesTiédos 
du  Saloum  à  la  religion  de  Mahomet. 

D'un' autre  côté,  Macodou,  ancien  damel  ebassé  du  Cayor 
par  nos  colonnes  en  mai  1861,  et  père  du  bour  Samba-Laobé, 
essayait  de  détrôner  son  fils,  et  à  la  tête  des  tiédos  qui  l'a- 
vaient suivi  dans  sa  fuite ,  lui  avait  livré  plusieurs  combats 
dans  lesquels  l'avantage  n'avait  pas  toujours  été  pour  noire 
allié. 

Macodou,  adonné  à  l'usage  immodéré  des  boissons  fortes, 
et  ancien  ennemi  des  marabouts  qu'il  avait  combattus  dans  le 
Cayor,  trouva  opportun  de  s'allier  à  Maba  en  lui  promettant, 
avec  l'intention  formelle  de  manquer  à  sa  parole,  de  se  con- 
vertir avec  ses  tiédos  s'il  réussissait  à  chasser  complètement 
son  fils  du  Saloum  et  à  se  faire  reconnaître  à  sa  place. 

Une  difficulté  arrêtait  cependant  les  forces  combinées  de 
Maba  et  de  Macodou;  ils  comprenaient  bien  que  la  France  ne 
consentirait  pas  à  reconnaître  comme  bour  du  Saloum  l'en- 
nemi qu'elle  avait  expulsé  du  Cayor;  aussi  résolurent-ils  de 
surprendre  le  poste  de  Kaolakh,  sous  la  protection  duquel 
s'étaient  réfugiés  les  derniers  partisans  de  Samba-Laobé 
chassés  de  Cahone,  capitale  du  Saloum. 

Ils  avaient  compté  sans  la  surveillance  et  l'énergie  du  ser- 
gent Burg,  de  l'infanterie  de  marine,  qui  depuis  plusieurs 
années  commandait  la  tour  de  Kaolakh  avec  une  petite  gar- 
nison de  12  hommes,  et  se  défiait  des  indigènes,  ayant  éprouvé 
déjà  plusieurs  alertes,  à  la  suite  de  leurs  différends. 

Au  mois  d'octobre  1862,  des  masses  d'ennejnis  au  nombre 
de  près  de  5000,  conduits  par  Maba  et  Macodou,  entourè- 
rent le  poste  heureusement  défendu  d'un  côté  par  la  rivière, 
et  livrèrent  pendant  14  heures  à  sa  petite  garnison  les  assauts 
les  plus  furieux. 

Les  fanatiques  de  Maba  venaient  se  faire  tuer  jusque  sous 
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les  meurtrières  de  la  tour  .en  essayant  d'y  engager  le  canon 
de  leur  fusil. 

Le  sergent  Burg  manœuvra  si  bien  lui-même  l'obusier  de 
montagne  de  12  qui  couronnait  la  tour,  ses  hommes  em- 
ployèrent si  adroitement  leurs  carabines  que  les  arbres  du 
voisinage  ne  furent  bientôt  plus  un  abri  tenable  pour  l'en- 
nemi qui  se  retira  enfin,  en  laissant  autour  du  poste  250  ca- 
davres d'hommes  et  70  chevaux. 

Maba,  grièvement  blessé,  et  Macodou  ne  se  crurent  en 
sûreté  qu'après  avoir  évacué  le  Saloum. 

Cette  énergique  défense,  qui  peut  être  inscrite  au  rang  des 
plus  beaux  faits  d'armes  dontlaSénégambie  ait  été  le  théâtre, 
donna  une  preuve  nouvelle  de  ce  que  peuvent  la  valeur  et  le 
dévouement  de  nos  soldats  commandés  par  un  homme  de 
cœur. 

Après  cette  brillante  affaire,  Samba-Laobô  reconnaissant 
reprit  possession  de  son  pouvoir;  la  tour  de  Kaolakh  a  été 
entourée  d'une  fortification  passagère,  la  garnison  a  été  ren- 
forcée ;  le  Saloum  continue  de  donner  au  commerce  de  Go- 
rée  un  aliment  important,  et  nous  exerçons  sur  tout  le  pays 
la  plus  légitime  et  la  plus  complète  influence  pacifique. 


Affaires  du  Fonts* 

Combat  de  Mbirboyan.  Les  mauvaises  dispositions  du  Pouta 
central ,  les  troubles  continuels  suscités  par  les  chefs  de  ce 
pays  dans  les  provinces  annexées  du  Tôro  et  du  Damga  fai- 
saient depuis  longtemps  pressentir  le  moment  où  il  faudrait 
agir  contre  les  Toucouleurs*  dont  les  bravades  et  les  inso- 
lences à  l'égard  de  la  colonie  ne  faisaient  qu'augmenter  en 
raison  de  l'impunité  qu'ils  croyaient  avoir  acquise,  considé- 
rant d'ailleurs  les  traités,  passés  entre  eux  et  la  France, 
comme  des  engagements  sans  valeur. 

Encouragés  par  notre  modération  et  leur  éloignement  du 
fleuve ,  excités  par  d'anciens  et  fanatiques  partisans  d'Al- 
Hadji1 ,  cédant  aux  insinuations  des  mécontents  qui  trouvaient 


1.  Nom  que  se  donnent  elles-mêmes  les  populations  du  Fouta  central. 

2.  Al-Hadji,  surnom  donné  au  Toucouleur Omar,  pèlerin  delà  Mecque, 
qui  s'est  rendu  célèbre  comme  agitateur  d'une  grande  fraction  de  la  Séné- 
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derrière  leurs  tatas1  un  asile  assuré,  presque  tous  les  villages 
de  cette  partie  du  Fouta,  dont  les  Bosséiabés,  sous  l'électeur 
Abdoùl-Boubakar ,  forment  la  principale  fraction,  s'étaient 
réunis  à  ce  dernier,  se  déclarant  ouvertement  contre  nous. 

Une  partie  du  Damgu  fut  pillée  ;  les  populations  soumises  à 
nos  lois  furent  menacées  de  destruction,  et  un  chef  autrefois 
désigné  par  Al-Hadji  comme;  capable  de  diriger  une  guerre 
sainte  contre  les  Français,  Alpha-Amadou-Tierno-Demba, 
fut  élu  Ajmamy 2  et  mis  h  la  tête  du  mouvement. 

Le  gouverneur ,  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Jauréguiberry,  . 
ayant  demandé  à  ce  chef  une  satisfaction  des  outrages  dont 
nos  nationau*  avaient  été  les  victimes,  et  la  répression  des 
pillages  commis  sur  nos  traitants ,  un  message  insolent  fut  la* 
réponse  faite  à  cette  démarche. 

Il  n'y  avait  plusà  hésiter,  une  certaine  fermentation  régnait 
déjà  dans  le  Toro ,  et  sous  peine  de  voir  l'incendie  s'étendre 
rapidement,  il  fallait  avoir  recours  aux  armes. 

Le  gouverneur  résolut  donc  de  monter  dans  le  fleuve  ayee 
des  forces  suffisantes  pour  obtenir  réparation  des  torts  dont 
on  avait  à  se  plaindre. 

Les  avisos  à  vapeur  le  Podor,  VArchimède,  le  Grand-Bassam, 
le  Serpent,  le  Basilic,  la  Bourrasque  et  le  Crocodile  furent  char- 
gés de  transporter  successivement  à  Saldé,  lieu  du  rendez- 
vous  général,  une  colonne  composée  de  300  hommes  d'in- 
fanterie de  marine,  commandés  par  le  capitaine  Hopfer; 
200  tirailleurs  sénégalais,  sous  les  ordres  du  capitaine  Ringot; 
100  hommes  des  compagnies  de  débarquement  de  a  flottille, 
commandés  par  M.  Ribell,  lieutenant  de  vaisseau  ;  80  spahis, 
sous  les  ordres  de  M.  le  capitaine  Baussin  ;  1  batterie  d'artil- 
lerie de  4  pièces,  sous  les  ordres  du  capitaine  Poète  ;  25  hom- 
mes du  génie,  sous  les  ordres  du  capitaine  Lorans;  un 
détachement  du  train,  commandé  par  M.  Derbesy  et  300  vo- 
lontaires de  Sainte-Louis,  sous  les  ordres  du  capitaine  Flize, 
directeur  des  affaires  indigènes.  M.  Martin,  capitaine  d'état- 
major,  remplissait  auprès  de  M.  le  Gouverneur,  commandant 
en  chef,  les  fonctions  de  chef  d'état-major,  M.  de  Négroni, 


gambie,  et  s'est  enfin  fondé  un  empire  dans  le  Macma,  entre  le  cours  du 
Sénégal  et  celui  du  Haut-Niger. 

1.  Tala,  enceinte  fortifiée  en  terre  des  villages  de  la  Séncgambie. 

2.  Almamy,  titre  religieuje-politique  du  chef  élu  par  les  tribus  de  Tou- 
coulems  qui  habitent  le  Fouta  fiontraI. 
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celles  d'officier  d'ordonnance;  l'ambulance  était  dirigée  par 
M.  Crouzet,  chirurgien  de  2*  classe  de  marine,  et  M.  Chassa- 
niol,  écrivain  du  commissariat  de  la  marine,  était  chargé  du 
service  des  vivres. 

Le  28  juillet  1862 ,  à  8  heures  du  matin,  la  flottille  appa- 
reillait pour  le  marigot  de  Saldé.  On  savait ,  depuis  quelques 
jours,  que  c'était  dans  les  villages  de  Mbolo,  placés  à  6  milles 
environ  de  l'embouchure  du  marigot  de  Saldé,  que  le  nouvel 
Almamy,  aidé  d'Abdoul-Boubakar ,  concentrait  toutes  les 
forces  du  Foula.  C'est  donc  devant  ces  villages  que  le  débar- 
quement dut  s'opérer. 

Les  Toucouleurs  avaient  couronné  la  berge  d'ambuscades 
garnies  de  défenseurs,  mais  un  mouvement  tournant,  exé- 
cuté par  l'infanterie  débarquée  un  peu  plus  bas,  dégagea  la 
position,  et  la  mise  à  terre  de  la  colonne  enlière  s'effectua 
rapidement.  Comme  il  était  trop  tard  pour  marcher  le  môme 
jour  en  avant,  on  campa  auprès  des  navires,  en  se  contentant 
de  chasser  à  coups  de  canon  les  groupes  qui  vinrent  inquiéter 
la  colonne. 

L'ennemi  avait  choisi  pour  champ  de  bataille  la  plaine  de 
Mhirbôyan,  qui  sépare  les  villages  de  Mbolo  du  marigot  de 
Saldé ,  et  qui  a  environ  4000  mètres  d'étendue.  Son  armée 
s'était  formée  en  deux  corps,  dont  l'un  devait  attaquer  nos 
forces  de  front,  et  l'autre  les  tourner  à  un  moment  donné. 
L'almamy  commandait  en  personne  ce  dernier.  Une  quantité 
considérable  de  tirailleurs  embusqués  dans  les  herbes  et  les 
broussailles  étaient  en  outre  répandus  çà  et  là  dans  la  cam- 
pagne. Les  dispositions  de  marche  ayant  été  prises,  en  con- 
séquence de  ces  renseignements,  le  corps  expéditionnaire 
s'ébranla  le  29  au  point  du  jour,  en  se  dirigeant  sur  le  village 
de  Mbolo-Àly-Sidy  situé,  par  rapport  au  point  de  débarque- 
ment, à  l'extrême  droite  de  la  ligne  parallèle  au  marigot  que 
forment  les  trois  villages  de  Mholo;  il  avait  à  peine  marché 
depuis  trois  quarts  d'heure,  que  le  feu  s'engagea  à  la  droite 
où  était  déployée  une  compagnie  de  tirailleurs  appuyée  d'une 
section  d'obusiers.  Après  une  fusillade  de  quelques  instants, 
l'escadron  de  spahis  fut  lancé  sur  l'ennemi  qui  l'attendit  avec 
beaucoup  de  fermeté,  mais  ne  put  cependant  résister  à  l'en- 
train de  nos  cavaliers  et  fut  poursuivi  l'espace  de  2  kilomè- 
tres, laissant  plus  de  40  cadavres  sur  la  route. 

Pendant  que  cette  belle  charge  avait  lieu  et  que  les  tirail- 
leurs brûlaient  le  village  de  Mbolo-Aly-Sidy,  l'almamy, 
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croyant  sans  doute  nos  forces  suffisamment  occupées  par  sa 
colonne  de  gauche,  commença  son  mouvement  sur  leurs 
derrières,  se  plaçant  ainsi  entre  elles  et  les  bâtiments.  Aus- 
sitôt, ces  derniers  prirent  part  au  combat,  et  quelques  obus, 
lancés  à  propos  par  le  Podor,  commandé  parle  lieutenant  de 
vaisseau  Aube,  obligèrent  l'almamy  à  se  rabattre  sur  notre 
flanc  gauche.  Deux  pelotons  d'infanterie  de  marine  et  les  vo- 
lontaires, appuyés  de  deux  obusiers ,  furent  conduits  au-de- 
vant de  cette  nouvelle  attaque.  Un  feu  meurtrier  engagé  à 
40  mètres  obligea  bientôt  l'ennemi  à  battre  en  retraite.  Vi- 
vement poursuivi  par  les  volontaires  pendaut  plus  d'une 
demi-heure,  et  éprouvant  encore  à  grande  distance  les  effets 
de  l'artillerie,  la  déroute  des  Toucouleurs  ne  tarda  pas.à  être 
complète,  et  le  terrain  se  trouva  complètement  dégagé  tout 
autour  du  champ  de  bataille. 
En  même  temps  qu'avait  lieu  cette  seconde  attaque,  la 
.  compagnie  de  débarquement  brûlait  le  village  de  Mbolo- 
Alcaty. 

La  colonne  ayant  pris  quelques  instants  de  repos  se  dirigea 
alors  sur  le  village  de  Diaba-Maoundou,  capitale  de  l'almamy, 
nommé  nouvellement.  Résignés  sans  doute  à  considérer 
comme  définitive  une  défaite  à  Mbirboyan ,  les  Toucouleurs 
n'avaient  préparé  aucun  moyen  de  défense  dans  ce  grand 
village  qui  fut  pris  sans  coup  férir,  et  immédiatement  livré 
aux  flammes.  11  était  abondamment  pourvu  de  vivres  et  de 
munitions. 

Après  avoir  campé  de  10  heures  et  demie  du  malin  à  4  heu- 
res du  soir,  pour  laisser  passer  la  forte  chaleur  du  milieu  de 
la  journée,  la  colonne  se  remit  en  marche  et  s'empara  d'Oré- 
fondé,  capitale  des  Bosséiabés  et  ancien  séjour  d'AI-Hadj,  à 
l'époque  où  il  était  mattre  du  Fouta.  Ce  vklage  et  celui  d'Oré- 
Téte  furent  immédiatement  brûlés. 

Le  lendemain,  les  troupes  furent  ramenées  à  bord  des  bâ- 
timents, laissant  partout  des  traces  durables  de  leur  passage 
sur  les  terres  de  ces  Toucouleurs  qui  s'étaient  considérés  jus- 
qu'alors comme  invulnérables  chez  eux. 

Les  pertes  de  l'ennemi  furent  considérables.  D'après  les 
renseignements  recueillis  sur  les  lieux,  27  chefs,  dont  16  tués, 
avaient  été  atteints.  On  compta  plus  de  60  cadavres  sur  le 
champ  de  bataille. 

De  notre  côté,  nous  eûmes  7  blessés,  dont  un,  le  maréchal 
des  logis  de  spahis  de  Serres,  succomba  le  lendemain.  Nous 
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perdîmes  également  le  capitaine  Grasland,  de  l'infanterie  de 
marine,  qui  avait  eu  l'occasion  de  se  faire  remarquer  par  sa 
belle  conduite,  et  deux  hommes  du  même  corps,  foudroyés 
par  des  insolations.  L'escadron  de  spahis,  entr  aîné  par  le 
capitaine  Baussin,  avait  mérité,  sans  contredit,  les  honneurs 
de  la  journée. 

La  rude  leçon  que  venait  de  subir  le  Fouta  fut  cependant 
insuffisante,  et  ses  bandes  réorganisées  vinrent  bientôt  trou- 
bler de  nouveau  le  repos  de  la  colonie. 

Combat  de  Loumbel.—biim  le  courant  du  mois  de  septembre 
suivant,  une  armée  de  Toucouleurs  sous  les  ordres  de  l'almamy 
Alpha-Amadou-Tierno-Dernba,  composée  des  bandes  un  mo- 
ment battues  et  disperséesà  Mbirboyan,  qu'étaient  venuesgros- 
sir  les  rebelles  du  Toro,  soulevés  contre  l'autorité  de  la  France, 
elles  mécontents  de  la  province  du  Dimar  où  la  fermentation 
commençait  à  se  manifester,  osa  s'avancer  jusqu'au  village  de 
Bokol,  situé  à  peu  de  distance  du  comptoir  fortifié  de  Dagana. 

Pleins  de  confiance  dans  une  saison  qu'ils  savaient  mor- 
telle pour  les  troupes  blanches  en  mouvement,  dans  leur 
nombre  qu'ils  voyaient  augmenté  par  la  révolte  du  Toro, 
enfin  dans  l'état  d'agitation  que  leurs  émissaires  développaient 
chaque  jour  davantage  dans  les  villages  restés  fidètes,  les 
chefs  de  mouvement  se  promettaient  d'avoir  facilement  rai- 
son des  résistances  que  pouvaient  leur  opposer  les  derniers 
partisans  de  l'influence  française. 

Il  devenait  urgent  d'arrêter  les  progrès  de  la  révolte,  et  de 
repousser  immédiatement  une  invasion  menaçante  pour  les 
intérêls  de  notre  commerce  répandus  sans  défense  dans 
celle  partie  du  fleuve  voisine  de  Saint-Louis ,  et  môme  pour 
notre  influence  sur  le  Ûualo  et  les  Maures  de  la  rive  droite. 

Les  troupes  furent  aussilôt  rassemblées  sur  les  avisos  dis- 
ponibles, elle  Gouverneur  se  porta  à  leur  tôle,  au  devant  de 
l'almamy;  la  rencontre  eut  lieu  dans  la  soirée  du  22  sep- 
tembre 1862,  à  la  suite  d'une  marche  sous  un  soleil  meur- 
trier. Après  une  heure  d'engagement  dans  la  plaine  de  Loum- 
bel,  l'armée  ennemie  fut  mise  dans  une  déroute  complète. 

L'almamy  profita  de  la  nuit  pour  se  soustraire  à  un  plus  grand 
désastre,  et  échapper  à  une  poursuite  que  la  saison  empêchait 
de  prolonger  par  terre.  Il  ne  s'arrêta  découragé  qu'à  22  lieues 
du  champ  de  bataille  sur  lequel  il  avait  abandonné  ses  morts, 
ses  blessés,  et  une  partie  de  ses  approvisionnements.  Les 
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troupeaux  qui  avaient  été  enlevés  dans  le  Dimar  furent  pres- 
que tous  repris,  et  cette  province  rentra  dans  la  soumission. 

Nous  avions  payé  cher  ce  nouveau  succès  ;  plusieurs  de 
nos  soldats  avaient  été  victimes  des  insolations  sur  le  champ 
de  bataille  môme,  et  la  colonne,  rentrée  à  Saint-Louis,  expia, 
par  des  fièvres  violentes ,  la  gloire  qu'on  ne  peut  acquérir 
pendant  l'hivernage,  sans  compter  avec  de  cruelles  maladies 
bien  plus  meurtrières  que  le  feu  de  l'ennemi. 

Une  flottille,  composée  de  trois  bâtiments  à  vapeur,  et  por- 
tant une  petite  colonne,  poursuivit,  dans  les  marigots  de  Doué 
et  de  Balel,  les  groupes  de  fuyards,  en  essayant  de  les  rejoindre 
sur  tous  les  points  où  l'inondation  permit  de  débarquer. 

Cette  flottille  enleva  ou  détruisit  plusieurs  villages  rebelles 
qu'il  fut  possible  par  terre  d'approcher;  elle  canonna  ceux 
qui  se  trouvaient  séparés  du  fleuve  par  des  plaines  inondées. 
À  Gamadj  et  à  Tioubalel-Counta  les  ennemis  essayèrent  vai- 
nement de  s'opposer  au  débarquement  des  troupes;  ils  furent 
mis  en  fuite,  après  avoir  éprouvé  des  pertes  très-sensibles» 
Malheureusement  la  baisse  des  eaux  empêcha  les  bâtiments 
d'approcher  à  portée  de  canon  d'Odégui  et  de  Kobilo,  où 
tout  débarquement  était  impossible  par  suite  de  la  nature 
marécageuse  du  terrain. 

Malgré  ces  défaites  répétées ,  l'ennemi  ne  se  découragea 
pas,  et  employa  le  reste  de  l'hivernage  â  se  préparer  pour 
une  nouvelle  campagne ,  énergiquement  décidé  à  entraver 
notre  commerce  qui,  pour  descendre  de  Bakel,  était  obligé 
de  passer  sons  le  feu  des  villages  ennemis.  Il  fut  donc  résolu 
qu'une  grande  expédition,  devenue  indispensable,  irait,  aus- 
sitôt que  la  saison  le  permettrait,  châtier  les  coupables  au 
cœur  même  des  forêts  réputées  inaccessibles  où  ils  s'étaient 
retranchés  et  où  ils  nous  attendaient,  disaient-ils,  pour  dé- 
truire à  jamais  notre  influence  dans  le  fleuve. 

• 

Expédition  du  Fauta.  —  La  révolte  du  Toro  était  devenue 
générale;  seuls,  quelques  villages  autour  du  fort  de  Podor, 
restaient  encore  fidèles  ;  le  Lam-Toro  *,  nommé  par  le  gou- 
verneur, avait  été  chassé  et  remplacé  par  un  jeune  homme, 
Samba-Oumané,  connu  pour  ses  sentiments  hostiles  à  l'in- 
fluence française;  Ardo  Msma  et  Ardo-Edy,  chefs  des  Pouls 


1.  Lam-Toro,  titre  que  se  donne  le  chef  de  la  province  du  Toro. 

2.  Ardo,  litre  que  se  donne  un  chef  Poul. 
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qui  habitent  l*Ile  à  Morphi!  et  la  rire  gauche  du  marigot  de 
Doué,  s'étaient  immédiatement  ralliés  à  la  révolte  des  Tou- 
couleurs.  Abdoul-Boubakar ,  électeur  des  Bosséiabés,  jeune 
fanatique  plein  d'ardeur,  était  l'âme  de  cette  ligue  à 
laquelle  la  tribu  maure  des  OuledrEybas  était  venue  ajouter 
ses  contingents  dans  l'espoir  de  piller  aussi  bien  ses  alliés 
que  l'ennemi  lui-môme.  L'almamy  ne  conservait  qu'un  sem- 
blant d'autorité  parmi  tous  les  chefs  qui  composaient  son 
conseil,  et  qui,  en  réalité,  conduisaient  la  révolte. 

Le  bruit  s'était  faussement  répandu  qu'Ai -Hadji  devait 
quitter  1e  Macina,  et  se  diriger  sur  le  Sénégal,  pour  en  chas- 
ser les  Français  à  la  tête  de  ses  vieilles  bandes. 

Les  Maures  observaient  ce  mouvement  général ,  prêts  à 
tomber  sur  le  vaincu,  mais  surtout  impatients  de  se  voir  au- 
torisés à  passer  sur  la  rive  gauche,  objet  constant  de  leur 
convoitise,  d'abord  peut-être  comme  auxiliaires,  mais  bien- 
tôt comme  ennemis. 

Tant  de  sang  a  coulé  pour  refouler  ces  hordes  meurtrières 
dans  les  plaines  dont  il  leur  est  aujourd'hui  défendu  de  sor- 
tir, qu'il  eût  été  désastreux  de  renoncer,  pour  l'intérêt  du 
moment,  à  une  politique  traditionnelle  qui  est  la  base  de 
la  sécurité  et  du  développement  de  la  colonie;  aucun 
appel  ne  fut  heureusement  fait  à  leurs  contingents  de  pil- 
lards. 

Lasituation  était  une  des  plusfâcheuses  qu'eût  traversées  la 
colonie.  Le  commerce  au-dessus  de  Podor  se  trouvait  absolu- 
ment interrompu;  un  convoi  de  bateaux  du  commerce ,  des- 
cendant de  Bakel  chargé  de  produits,  était  bloqué  entre  les 
Ouled-Bybas  et  les  Toucouleurs ,  au-dessus  du  village  de 
Gaoul,  retenu  par  la  baisse  rapide  des  eaux  sur  le  barrage 
d'Orénata  qu'il  n'avait  pu  dépasser  pour  venir  se  mettre  en 
sûreté  sous  la  tour  de  Saldé. 

Il  fallait  attendre,  pour  conduire  une  colonne  dans  le 
Fou  ta,  que  les  terrains  qui  avaient  été  couverts  par  l'inonda- 
tion fussent  suffisamment  desséchés  et  ratTcrmis.  Il  y  avait, 
d'un  autre  côté,  à  craindre  que  les  eaux  du  ileuve,  devenues 
trop  basses ,  rendissent  trop  laborieux  le  passage  des  cha- 
lands destinés  à  porter  les  approvisionnements  du  corps 
expéditionnaire. 

Dès  le  mois  de  décembre  1862,  le  gouverneur,  M.  le  capi- 
taine de  vaisseau  Jauréguibcrry,  donna  des  ordres  à  tous  les 
chefs  de  corps  afin  que  chacun  d'eux  organisât,  pour  le 
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8  janvier  suivant,  tout  son  personnel  disponible ,  et  préparât 
le  matériel  nécessaire  pour  une  absence  de  45  jours. 

Douze  cents  hommes  de  toutes  armes  de  la  garnison  et  des 
troupes  d'artillerie  et  d'infanterie  de  marine,  que  la  frégate 
VJphigénie venait  d'amener  à  Saint-Louis,  composèrent  le 
corps  d'expédition.  M.  le  lieutenant-colonel  Faron  comman- 
dait les  tirailleurs  sénégalais;  les  troupes  d'infanterie  de  ma- 
rine étaient  sous  les  ordres  du  chef  de  bataillon  de  Barolet; 
le  capitaine  d'artillerie  Poète  commandait  son  arme;  à  la  tête 
de  la  cavalerie  était  le  capitaine  Baussin  ;  M.  Bel,  chirurgien 
de  première  classe  de  la  marine,  dirigeait  le  service  d'ambu- 
lance; M.  le  lieutenant  d'artillerie  Derbesy  conduisait  le 
train;  le  capitaine  du  génie  Lorans  devait,  chemin  faisant, 
faire  le  levé  des  terrains  parcourus  par  la  colonne;  le  Gou- 
verneur, ayant  pour  aides  de  camp  le  lieutenant  de  vaisseau 
Ribell,  le  capitaine  d'état-major  Martin,  et  le  capitaine  de 
spahis  de  Négroni ,  prit  le  commandement  supérieur  du 
corps  expéditionnaire. 

Les  contingents  de  volontaires  indigènes  de  Saint-Louis, 
du  Gayor,  la  plupart  à  cheval,  et  des  Pouls,  nos  précieux  auxi- 
liaires dans  ces  sortes  d'expéditions,  portèrent  à  plus  de 
1600  le  nombre  de  bouches  à  nourrir  pendant  toute  la  cam- 
pagne. 

Pour  le  transport  de  140  tonneaux  de  vivres  et  de  muni- 
tions nécessaires  à  ce  petit  corps  d'armée,  il  fallut  créer  une 
flottille  de  charge,  en  s'adressant  aux  moyens  du  commerce 
auquel  on  loua  18 chalands  de  6  à  14  tonneaux;  cette  flottille 
fut  complétée,  à  l'aide  des  ressources  de  l'arsenal,  en  cha- 
loupes et  en  canols  légers;  enfin,  cinq  chalands  du  com- 
merce furent  autorisés  à  suivre  le  convoi  pour  aller  à  Orénata 
décharger  les  hâtirnenls  retenus  devant  ce  barrage.  Deux 
cents  hommes  composaient  le  personnel  de  cette  flottille,  la 
plupart  laptots  détachés  des  avisos  de  la  station  locale,  et 
60  marins  débarqués  de  la  frégate  l*Iphigênie  devaient  lui 
servir  d'escorte  et  garder  les  rives  du  fleuve  pendant  sa  navi- 
gation accidentée. 

Le  gouverneur  chargea  M.  le  capitaine  de  frégate  Vallon 
de  l'organisation  et  du  commandement  de  ce  convoi  qui  de- 
vait se  trouver  souvent  séparé  de  la  colonne,  et  plaça  sous 
ses  ordres  le  lieutenant  de  vaisseau  Régnault  et  l'enseigne  de 
vaisseau  Bernard,  commandant  la  compagnie  de  débarque- 
ment de  l'Iphigênie. 
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Un  chaland  spacieux ,  installé  en  ambulance ,  monté  par 
M.  O'Neill,  chirurgien  de  marine,  devait  recevoir  les  blessés 
et  les  hommes  gravement  malades;  un  second  chaland  por- 
tail un  four  de  campagne. 

L'expédition  quitta  Saint-Louis  le  12  janvier  1863  pour  se 
rendre,  à  l'aide  des  avisos  de  la  station  locale,  dans  le  mari- 
got de  Doué.  Le  capitaine  d'artillerie  MaiJhetard,  comman- 
dant l'arrondissement  de  Podor,  avait  reçu  Tordre  de  se 
trouver  le  14  au  village  de  Guédé,  avec  les  troupes  placées 
sous  ses  ordres,  depuis  que  la  garnison  de  Podor  avait  été 
augmentée. 

Les  grands  navires  ne  purent  remonter  au  delà  de 
Diaouara  où  s'effectua  le  débarquement.  Les  canonnières  à 
hélice  la  Bourrasque,  la  Couleuvrine ,  les  avisos  à  roues  le  Ba- 
silic et  le  Serpent  suivirent  la  colonne  jusqu'à  Lérabé  ;  ces  deux 
derniers  purent  même  atteindre  le  village  d'Edy. 

Eu  arrivant  à  Guédé,  le  corps  expédiiionnaire  fut  partagé 
en  deux  colonnes,  l'une  comprenant  450  hommes  de  troupes 
régulières,  empruntées  aux  diverses  armes,  devait  remonter, 
sous  la  direction  de  M.  le  lieutenant-colonel  Faron ,  la  rive 
droite  du  marigot  de  Doué  ;  l'autre,  sous  le  commandement 
direct  du  gouverneur,  était  destinée  à  agir  sur  la  rive  gauche; 
la  flottille  marchait  entre  les  deux  colonnes. 

Cette  combinaison  permettait  de  visiter  tous  les  villages  du 
Toro,  en  ôtant  à  l'ennemi  la  possibilité  de  se  réfugier  sur 
le  côté  opposé. 

On  se  mit  en  marche  dans  la  soirée  du  15.  Au  début,  aucun 
adversaire  ne  se  montra;  tout  fuyait  devant  les  colonnes; 
mais  le  16,  dans  l'après-midi,  peu  après  avoir  quitté  N'dioum, 
le  colonel  Faron  fut  vivement  attaqué  dans  un  ravin  entouré 
de  fourrés  très-épais.  Au  bout  d'une  heure  de  combat,  il 
était  maître  du  passage  et  l'ennemi  avait  disparu,  mais  non 
sans  infliger  à  cette  colonne  quelques  pertes  en  tués  et  en 
blessés. 

Le  17,  la  marche  fut  continuée  sur  Edy  et  Touldégal,  et 
vers  six  heures  et  demie  du  matin,  le  gouverneur  se  trouva  en 
présence  de  l'armée  ennemie  qui  l'attendait  dans  la  ceinture 
de  forêts,  connue  dans  le  pays  sous  le  nom  deTatt  (rempart) 
de  l'almamy,  et  réputée  inexpugnable.  Les  alliés  avaient 
annoncé  leur  intention  de  défendre  à  outrauce  le  magnilique 
village  de  Touldégal,  et  toutes  les  mesures  étaient  prises  pour 
une  attaque  vigoureuse. 
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L'action  commença  immédiatement  ;  à  sept  heures  quarante 
minutes  l'ennemi,  complètement  battu,  fuyait  de  toutes  parts, 
et  les  colonnes  entraient  dans  les  grands  villages  d'Edy  et  de 
Touldégal  où,  d'après  les  marabouts,  les  blancs  ne  devaient 
jamais  pouvoir  pénétrer. 

La  journée  du  18  fut  employée  à  raser  ces  deux  villages,  et 
à  pousser  des  reconnaissances  dans  les  environs  ;  des  forêts 
impénétrables,  des  mares  d'eau,  des  obstacles  naturels  de 
tout  genre  ne  permettaient  plus  d'opérer  sur  la  rive  droite  ; 
le  gouverneur  rappela  près  de  lui  le  colonel  Faron,  et  le  ca-* 
pitaine  Mailhetard  reçut  l'ordre  de  reconduire  à  Podor  les 
troupes  destinées  à  surveiller  les  mouvements  de8  Maures 
pendant  l'absence  du  corps  expéditionnaire. 

Le  Serpent  et  le  Basilic  furent  chargés  de  transporter  à 
Saint-Louis  les  blessés,  les  malades,  les  hommes  reconnus 
hors  d'état  de  supporter  les  fatigues  de  l'expédition,  et  le  19 
on  se  mit  en  marche  sur  Aéré,  dernier  village  de  la  frontière 
du  Toro. 

La  flottille  de  convoi,  réduite  à  ses  moyens  de  locomotion, 
devait  rejoindre  la  colonne  au  village  de  Médina. 

Pour  se  rendre  compte  des  difficultés  qu'avait  h  vaincre  sa 
navigation,  il  faut  jeter  un  coup  d'oeil  sur  l'aspect  que  pré- 
sente, au  mois  de  janvier,  le  Sénégal  dont  les  eaux  baissent 
jusqu'à  la  fin  d'avril. 

Le  fleuve,  à  cette  époque  de  l'année,  se  compose  d'une 
succession  de  bassins  sans  courant  sensible,  profonds  de  $  à 
6  mètres,  et  séparés  les  uns  des  autres  par  des  bancs  de  sable 
ou  de  roches  qui  se  croisent  d'une  rive  à  l'autre.  Ces  bancs 
ne  laissent  à  la  navigation  qu'un  passage  étroit  et  sinueux  où 
le  courant  reprend  une  vitesse  qui  varie  de  %  à  6  kilomètres 
à  l'heure,  et  atteint  jusque  7  ou  8  kilom,,  comme  au  barrage 
de  Navadji,  au-dessous  du  village  de  Bodé,  Il  fallut  les  efforts 
des  volontaires  de  la  colonne  expéditionnaire  elle-même  pour 
faire  franchir  ce  rapide  à  la  flottille. — Soitcn  montant,  soit  en 
descendant,  le  courant  nuit  à  la  marche  d'un  convoi;  lors- 
qu'on le  refoule,  il  lance  avec  force  les  chalands  contre  le 
banc  où  ils  s'échouent,  ou  contre  la  berge  escarpée  où  ils 
s'écrasent  les  flancs;  il  s'oppose  en  outre  à  leur  marche.  En 
descendant,  son  inconvénient  dangereux  est  de  porter  sur 
un  chaland  échoué  en  tête  du  convoi  tous  ceux  qui  le  suivent 
dans  l'étroit  canal,  et  de  former  sur  ce  point  une  agglomé- 
ration où  l'ordre  ne  se  remet  qu'avec  une  peine  extrême.  Une 
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attaque  de  l'ennemi  dans  un  pareil  moment  jette  parmi  les, 
travailleurs  désarmés  et  surpris  une  confusion  facile  à  com- 
prendre. Il  importe  cependant  moins  de  courir  aux  armes 
que  de  se  tirer  d'un  passage  dominé  par  des  berges  de  20  à 
30  pieds  d'élévation.  Par  temps  calme,  à  l'aviron,  le  convoi? 
dans  les  meilleures  conditions,  peut  avancer  de  3  à  4  kilo- 
mètres à  l'heure  ;  dès  que  le  vent  est  contraire,  l'aviron  de- 
vient impuissant  sur  de  lourdes  et  imparfaites  machines 
chargées  de  monde  et  de  colis,  il  faut  avoir  recours  à  la  corr 
délie.  On  ne  peut  se  traîner  à  la  cordelle  que  lorsque  les 
berges  sont  dégagées  d'arbustes  et  que  l'eau,  à  quelques 
mètres  de  la  rive,  est  assez  profonde  pour  que  Je  chaland 
passe  facilement  sur  les  troncs  d'arbre  dont  le  lit  du  fleuve 
est  parsemé,  autrement  l'embarcation  se  défonce  et  cet  acci- 
dent oblige  à  la  décharger,  à  la  tirer  à  terre,  et  à  retarder 
pour  la  réparer  la  marche  de  tout  le  convoi.  Dès  qu'un  obs- 
tacle se  présente  sur  une  rive,  il  faut  traverser  le  fleuve  et 
reprendre  la  cordelle  de  l'autre  côté.  Dans  certains  endroits, 
la  navigation  n'a  d'autres  ressources  que  les  perches  de  fond 
à  l'aide  desquelles  on  se  pousse  péniblement  pendant  plu- 
sieurs heures  jusqu'au  point  où  il  redevient  possible  de  dé- 
barquer. Pendant  tous  ces  mouvements,  il  faut  aussi  dé- 
fendre les  deux  rives  contre  les  embuscades  d'ennemis  isolés 
qui  ne  se  découvrent  que  pour  tirailler  sans  danger  sur  l'ar- 
rière-garde. 

Les  noirs,  habitués  à  une  tranquille  navigation  en  temps 
de  paix,  comprennent  difficilement  que  dans  un  convoi,  ils 
sont  tous  solidaires  ;  on  n'oblige  qu'avec  une  peine  in^nie 
l'équipage  d'un  chaland  à  porter  secours  au  voisin  engagé  ; 
il  faut  presque  de  la  cruauté  pour  forcer  ces  malheureux, 
grelottants,  à  se  jeter  à  tout  moment  à  l'eau,  par  le  froid 
relativement  excessif  du  matin,  afin  de  déséchouer  plus  rapi- 
dement leur  propre  embarcation  ;  ils  contractent  bientôt  à 
ce  service  des  fluxions  de  poitrine  qui  les  tuent  en  peu  de 
jours.  Une  ligne  de  25  bateaux,  étendue  quelquefois  sur  une 
longueur  de  deux  kilomètres,  ne  peut  plus  ni  entendre  les 
ordres,  ni  les  comprendre,  et  l'inertie  des  hommes  exténués 
se  montre  alors  dans  toute  sa  force.  La  maladresse  commise 
par  un  patron  est  souvent  imitée,  aggravée  par  ceux  qui  le 
suivent,  pour  lesquels  il  en  résulte  un  moment  de  repos,  et  il 
se  présente  des  cas  isolés  où  l'obéissance  ne  s'obtiendrait  pas 
sans  la  menace  et  la  portée  des  carabines  de  l'escorte. 
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Ceci  posé,  il  devient  inutile  de  faire  ressortir  l'énergie  des 
blancs,  et  de  quelques  noirs  d'élite  préposés  à  la  protection 
et  à  la  conduite  du  convoi  ;  ils  savent  multiplier  leurs  facul- 
tés et  se  trouver  partout  où  leur  présence  est  nécessaire,  et 
sans  l'intrépide  dévouement  du  capitaine  de  rivière  indigène 
Yousouf  de  l'Africain,  sans  sa  parfaite  intelligence  des  loca- 
lités, le  convoi,  dont  il  dirigeait  habilement  l'avant-garde, 
eût  certainement  retardé  la  marche  de  l'expédition. 

Le  gouverneur  parcourut,  sans  se  presser,  sans  éprouver 
de  résistance,  et  en  détruisant  sur  son  passage  les  centres  de 
population  dont  on  avait  à  se  plaindre,  les  provinces  du  Lao, 
et  des  Irlabès;  à  peu  près  chaque  soir,  jusqu'à  l'ancien 
champ  de  bataille  de  Mbirboyan,  le  camp  était  dressé  sur  la 
rive  du  marigot,  où  s'opérait  la  jonction  avec  la  floUille  qui 
ravitaillait  la  colonne  et  recevait  les  malades  et  les  hommes 
incapables  de  continuer  la  roule  à  pied. 

De  Mbirboyan  à  Matam  la  colonne  traversa  les  provinces 
des  Ebiabés,  des  Bosséiabés,  en  un  mot  le  Foula  central  tout 
entier,  en  continuant  à  marquer  son  passage  de  manière  à  en 
imprimer  profondément  le  souvenir  chez  ses  orgueilleux 
adversaires  dispersés  devant  elle. 

Pendant  cette  marche,  quelques  individus,  se  prétendant 
envoyés  par  les  chefs,  vinrent  demander  quelles  seraient  les 
conditions  de  la  paix?  Le  gouverneur  leur  répondit  :  «  Je 
n'exigerai  ni  concession  de  territoire,  ni  redevance  perma- 
nenle,  ni  contribution  de  guerre  ;  je  veux  tout  simplement 
un  traité  sincère  établissant  de  bonnes  relations  d'amitié, 
protégeant  le  commerce  et  garantissant  à  tous,  Français  ou 
indigènes,  une  sécurité  loyale  et  complète.»  Ces  propositions 
modérées  ne  purent  engager  aucun  personnage  jouissant 
réellement  de  quelque  autorité  à  se  montrer  lui-même  pour 
entrer  en  négociation.  Un  traité  avec  le  Fouta  ne  pouvait 
être  considéré  comme  valable  que  signé,  non  par  l'almamy 
seul,  au  nom  de  qui  on  se  présentait,  mais  par  tous  les  chefs 
électeurs. 

Le  corps  expéditionnaire  pénétra  le  29  janvier  dans  le 
Damga  par  le  village  de  Bokidiabé  et  le  31  il  arriva  à  Matam, 
où  il  ne  tarda  pas  à  être  rejoint  par  la  petite  colonne  de  M.  le 
chef  de  bataillon  de  Pineau,  commandant  de  l'arrondisse- 
ment de  Bakel,  à  qui  ce  rendez-vous  avait  été  assigné  parle 
gouverneur. 

Le  convoi  de  chalands  ne  put  atteindre  Matam  que  le  2  fé- 
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vrier,  époque  extrême  convenue  pour  son  arrivée,  qu'avaient 
retardée  quelques  causes  particulières. 

Le  gouverneur  avait  jugé  nécessaire,  en  se  séparant  pour 
plusieurs  jours  de  la  flottille  à  Mbirboyan,  d'augmenter  son 
escorte  de  marins  d'un  peloton  de  50  hommes  d'infanterie  de 
marine.  L'événement  justifia  cette  précaution.  Il  élail  natu- 
rel que  l'ennemi,  se  dérobant  devant  la  colonne,  songeât  à  se 
reformer  derrière  elle  pour  essayer  de  combattre  un  adver- 
saire beaucoup  plus  faible. 

La  plus  grande  modération  avait  été  recommandée  au 
commandant  de  la  flottille  ;  son  devoir  était  d'arriver  à  une 
époque  fixée,  afin  de  renouveler  les  vivres  et  les  munitions 
du  corps  expéditionnaire,  sans  permettre  sur  sa  route  aucun 
acte  hostile  propre  à  attirer  des  représailles,  et  à  retarder  la 
marche  des  chalands. 

Malgré  toute  la  prudence  que  lui  imposaient  les  circon- 
stances, il  lui  devenait  impossible,  le  28  janvier,  de  laisser 
impunies  trois  agressions  successives  devant  les  villages 
bosséiabés  de  Thiaski,  Ndiafan  et  Sentch-ou-Bou-Maka  dépen- 
dant d'Oréfondé  ;  un  capitaine  de  rivière  venait  d'être  blessé 
sans  provocation  pendant  la  halte  du  dîner  devant  Thiaski  ; 
les  marins  de  t'avant-garde  avaient  été  accueillis  à  coups  de 
fusil  à  l'approche  de  Ndiafan,  et  la  flottille  commençait  à 
peine  à  atteindre  le  dernier  village  que  l'arrière-garde  était 
assaillie  à  son  tour. 

Le  commandant  Vallon  fit  masser  le  convoi,  et  donna  Tordre 
de  débarquer,  et  de  riposter  sur  les  deux  rives  ;  quittant  leurs 
avirons  avec  joie,  les  laptots  s'élancèrent  sur  leurs  agresseurs 
qui  furent  bientôt  repoussés  dans  la  plaine,  abandonnant 
sept  morts  sur  le  terrain  ;  le  feu  fut  aussitôt  mis  à  leurs  vil- 
lages. Cet  acte  produisit  l'effet  qui  en  était  attendu  en  prou- 
vant que  la  flottille  était  en  état  de  se  défendre  contre  un 
ennemi  nombreux,  et  les  Toucouleurs  n'osèrent  plus  l'ob- 
server que  de  loin  sans  l'inquiéter  sérieusement  jusqu'à 
Matam. 

Le  convoi  marchand,  retenu  à  Orénata,  avait  été  ravitaillé 
chemin  faisant,  et  deux  chalands  trop  lourds  pour  s'avancer 
au  delà,  avaient  été  laissés  sous  bonne  garde  à  ce  mouillage, 
choisi  avec  discernement  par  les  Laptots  qui  s'y  défendaient 
avec  succès  depuis  près  de  deux  mois. 

M.  de  Pinenu  ayant  annoncé  au  gouverneur  qu'Al-Hadji 
n'avait  pas  quitté  le  Macina  et  ne  manifestait  plus  l'intention 
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de  se  diriger  sur  le  Sénégal,  il  devenait  inutile  de  pousser 
l'expédition  au  delà  de  Matam. 

Les  troupes  commençaient  d'ailleurs  à  être  fatiguées;  le 
nombre  des  malades  grossissait,  et  Ton  était  instruit  que  les 
Toucouleurs  d'Abdoul-Boubakar,  réunis  aux  Ouled-Eybas, 
tribu  maure  qui  ne  reconnaît  aucune  autorité,  voulaient  profi- 
ter de  l'affaiblissement  de  nos  soldats  pour  essayer  de  les 
combattre  ;  ils  se  vantaient  d'ailleurs  d'avoir  laissé  au  climat 
le  soin  de  leur  enlever  la  première  ardeur  pour  en  triompher 
plus  facilement  pendant  le  retour. 

Le  gouverneur  se  décida  à  revenir  sur  ses  pas  en  parcou- 
rant cette  fois  les  villages  des  bords  du  fleuve;  et  le  4  février, 
après  avoir  renforcé  la  colonne  de  M.  de  Pineau,  par  suite, 
la  garnison  de  Bakel,  d'un  peloton  d'infanterie  de  marine,  il 
prit  la  route  de  Gaoul,  capitale  du  Damga. 

Plusieurs  villages  furent  détruits  le  long  du  fleuve,  mais 
l'ennemi  ne  voulait  pas  encore  se  montrer. 

Le  7,  la  colonne  expéditionnaire  venait  de  quitter  Gaoul, 
et  de  s'engager  dans  un  bois  qui  sépare  ce  village  des  plaines 
inondées  pendant  Phivernnge,  quand,  au  point  du  jour  elle 
fut  vivement  attaquée  sur  les  deux  flancs  et  par  derrière. 
L'ennemi,  employant  une  tactique  habile,  avait,  sans  se  dé- 
couvrir, laissé  passer  la  tôte  de  colonne  ;  mais  l'arrière-garde 
où  se  trouvaient  les  volontaires  indigènes  et  le  troupeau, 
couverte  seulement  par  le  peloton  d'infanterie  de  marine  du 
lieutenant  Masclary,  fut  bientôt  enveloppée  ;  il  en  résulta 
une  mêlée  confuse  où  Toucouleurs  et  auxiliaires  ne  parve- 
naient plus  à  se  reconnaître  au  milieu  des  bonds  et  des  mugis- 
sements de  plusieurs  centaines  de  bœufs.  Les  tirailleurs  ayant 
repoussé  l'a'taque  sur  les  flancs  de  la  colonne,  celle-ci  se 
dégagea  sans  trop  de  difficultés,  et  gagna  une  plaine  voisine 
d'où  le  bois  fut  balayé  à  coups  de  canon  ;  le  bataillon  du  4*  ré<- 
giment  de  marine,  commandant  de  Barolel,  fut  ensuite  lancé 
contre  les  Toucouleurs  qu'il  chassa  devant  lui  en  leur  faisant 
éprouver  des  pertes  considérables;  il  ramena  du  bois  quelques 
tratnards  auxiliaires,  chargés  du  butin  de  la  campagne,  qui 
n'avaient  trouvé,  dans  le  premier  moment,  d'autres  ressour- 
ces que  de  se  disperser  dans  l'obscurité  au  milieu  des  ennemis. 
Le  lieutenant  Masclary  et  la  poignée  de  braves  qui  l'environ- 
naient au  moment  de  l'attaque,  avaient  glorieusement  payé 
de  leur  vie  une  héroïque  résistance  au  milieu  d'un  cercle  d'en- 
nemis à  travers  lequel  ils  n'avaient  pu  se  frayer  un  passage. 
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Les  Ouled-Eybas  s'étaient  montrés  parmi  les  agresseurs. 

Après  trois  heures  de  combat,  de  poursuites,  dans  lesquelles 
la  cavalerie  s'empara  de  plusieurs  prisonniers,  ou  d'attente 
sur  le  champ  de  bataille,  assuré  de  la  défaite  de  l'ennemi,  le 
gouverneur  se  rendit  au  village  de  Rindiao  (rive  gauche),  où 
la  flottille  qui  n'avait  pas  été  attaquée  arriva  quelques  heu- 
res plus  tard. 

Le  lendemain  quelques  centaines  de  Toucouleurs  se  mon- 
trèrent dans  la  plaine  ;  le  gouverneur  laissant  le  camp  à  la 
garde  du  commandant  de  la  flottille,  se  porta  au-devant  d'eux 
et  les  poursuivit  jusqu'à  une  grande  distance  où  ils  ne  tardè- 
rent pas  à  disparaître  ;  à  dater  de  ce  jour  l'ennemi  ne  se 
montra  plus  que  rarement  au  corps  d'expédition  principal 
Ct  par  groupes  isolés,  ou  pour  venir  la  nuit  tirer  quelques 
coups  de  fusil  sur  les  grandes  gardes,  en  essayant  de  provo- 
quer la  fuite  du  troupeau. 

La  journée  du  0  fut  employée  à  détruire,  en  les  traversant, 
les  villages  qu'avait  déjà  en  partie  incendiés  la  flottille  dix 
jours  auparavant,  et  le  camp  fut  porté  à  Diourbiouol  d'où  la 
colonne,  laissant  le  fleuve  à  droite,  devait  marcher  directe- 
ment sur  l'ancien  bivac  deGalaya. 

Le  nombre  de  blessés  et  surtout  de  malades  devenait  em- 
barrassant pour  la  flottille  dont  il  retardait  les  évolutions  ;  il 
était  également  nécessaire  de  prévenir  la  colonie  de  l'époque 
précise  du  retour  du  corps  expéditionnaire  à  Diaouara,  où 
devaient  l'attendre  les  avisos  de  la  station  locale  ;  ces  motifs 
décidèrent  le  gouverneur  à  détacher  en  avant  trois  chalands 
armés  plus  légèrement  et  porteurs  des  blessés  et  des  malades 
les  plus  affaiblis. 

Le  lieutenant  de  vaisseau  Régnault,  ayant  sous  ses  ordres 
M.  Lelarge,  chirurgien  de  3*  classe  de  la  frégate  l'Iphigénie, 
fut  choisi  pour  conduire  ce  convoi  à  Podor,  en  suivant  le 
grand  bras  du  fleuve.  Jusqu'à  Saldé,  cet  officier  ne  rencontra 
pas  d'obstacles  à  sa  marche.  Mais  le  1 1  février,  arrêté  par  le 
passage  peu  profond  de  Fondé-Éliman,  il  se  vit  assailli,  près 
du  village  de  Tioubalel,  des  deux  rives  du  fleuve,  par  des 
forces  considérables. 

L'ennemi  qui  se  croyait  assuré  de  sa  capture,  entrant  dans 
le  lit  du  fleuve,  venait  insulter  le  petit  nombre  des  défenseurs 
du  convoi,  éloignés  de  tout  secours,  et  l'eût  facilement  égorgé 
sans  l'hésitation  d'un  chef  plus  prudent,  qui  craignait  pour 
ses  villages  voisins  du  fort  de  Saldé.  Tout  échange  de  coups 
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de  fusil  dans  un  pareil  moment,  entratnait  la  perte  des  cha- 
lands et  le  massacre  de  leur  équipage  ;  il  fallait  essayer  au 
contraire  de  gagner  du  temps  et  de  prévenir  le  gouverneur; 
quelques  braves  luptots  se  dévouèrent  pendant  la  nuit,  et 
l'un  d'eux  fut  assez  heureux  pour  échapper  à  l'étroite  sur- 
veillance de  l'ennemi,  et  apporter  au  camp  de  Gouy,  devant 
Pété,  la  nouvelle  de  cette  lâcheuse  situation. 

Le  lieutenant-colonel  Faron  fut  aussitôt  chargé  de  traver- 
ser l'île  à  Morphil,  avec  une  colonne  légère,  et  d'aller  déga- 
ger M.Régnault.  Cet  ordre  fut  aussi  promptement  que  rigou- 
reusement exécuté  le  lendemain  ;  quoique  laissé  libre  de  ne 
pas  continuer  sa  route  s'il  la  jugeait  impraticable,  doué  d'une 
rare  énergie,  le  lieutenant  de  vaisseau  Régnault  ayant  obtenu 
du  colonel  un  renfort  composé  de  quelques  tirailleurs  d'élite, 
poursuivit  sa  mission  périlleuse,  entre  les  berges  du  lleuve 
couronnées  d'ennemis  desquels  il  n'avait  plus  cette  fois  rien, 
à  craindre  ;  lesToucouleurs,  l'accompagnant  à  coups  de  fusil 
jusqu'au  delà  du  village  d'Aleibé,  criblèrent  de  balles  les 
chalands,  et  les  ustensiles  de  tout  genre  dont  leurs  braves 
défenseurs,  parmi  lesquels  plusieurs  furent  atteints,  s'étaient 
fait  un  abri  provisoire. 

Au  retour  du  colonel  Faron,  la  colonne  se  remit  en  marche 
et  après  quelques  alertes  de  nuit,  toujours  causées  par  le 
désir  qu'avait  l'ennemi  de  reprendre  les  troupeaux  enlevés 
dans  ses  villages,  elle  atteignit,  le  20  février,  Diaouara  où 
l'attendaient  ses  moyens  de  transport. 

Le  retour  de  la  flottille  ne  fut  pas  aussi  paisible. 

Le  nombre  des  blessés  et  des  malades  qu'elle  transportait 
s'était  peu  à  peu  élevé  à  cent  quarante;  un  tiers  des  marins 
de  VlphigènUi  exténué  de  fatigue  ou  en  proie  aux  fièvres,  ne 
pouvait  plus  rendre  aucun  service;  des  étapes  de  12  à  14  heu- 
res par  jour,  et  quelquefois  de  plus  de  30  kilomètres  en 
comptant  les  sinuosités  du  fleuve,  imposaient  à  celte  faible 
escorte  des  marches  extrêmement  pénibles  le  long  des  berges 
sur  lesquelles  il  n'existe  aucun  sentier,  et  en  présence  d'un 
ennemi  toujours  prêt  à  tirailler  sur  les  retardataires. 

Le  17,  à  sept  heures  du  matin,  trois  chalands  d'arrière- 
garde  s'échouèrent  au  passage  d'Aram  où  l'eau  avait  baissé, 
depuis  un  mois,  de  40  à  50  centimètres.  L'ennemi  en  protila 
pour  attaquer  les  travailleurs  qui,  sans  armes,  n'eurent  d'au- 
tre ressource  au  premier  coup  de  feu,  que  de  plonger  pour 
s'abriter  derrière  leurs  chalands.  C'était  ces  mêmes  Poulhs 
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et  Toucouleurs,  irrités  de  la  perte  de  leurs  troupeaux  et  de 
la  destruction  de  leurs  villages,  qui  avaient  assailli  de  l'autre 
côté  de  nie  iMorphil,  les  chalands  de  M.  Régnault,  et  dont 
les  cris  et  les  imprécations  poursuivaient  le  convoi  depuis 
son  départ  d'Aram,  que  la  colonne  venait  d'incendier  après 
y  avoir  passé  la  nuit. 

Le  commandant  de  la  flottille  arrêta  l'avant-garde  qu'il 
ramena  en  arrière  contre  la  berge  à  pic  qui  lui  servit  d'abri 
momentané,  et  fît  sauter  à  terre  tous  les  hommes  armés, 
môme  les  malades  capables  de  tenir  un  fusil;  l'ennemi  était 
assez  nombreux  pour  envelopper  l'espace  occupé  par  toute 
la  flottille,  mais  il  n'était  heureusement  maître  que  de  la  rive 
droite  du  fleuve. 

Cachés  par  un  rideau  peu  épais  de  hautes  herbes,  les  assail- 
lants trahissaient  cependant  une  indécision  par  des  cris  de 
mutuel  encouragement,  et  sans  oser  avancer  davantage, 
tiraient  précipitamment  et  au  hasard  du  côté  du  fleuve  Ils 
se  montraient  à  découvert  devant  le  groupe  de  chalands 
d'abord  attaqué  et  dégarni  de  défenseurs. 

L'escorte  d'arrière-garde  avait  dû  se  replier  promptement 
pour  ne  pas  être  enveloppée,  et  quelques  moments  furent  né- 
cessaires pour  organiser  la  défense  sur  une  ligne  d'une  éten- 
due de  500  à  600  mètres.  Lorsque  tout  fut  prêt,  une  décharge 
générale  à  travers  les  herbes,  suivie  de  l'escalade  du  talus, 
jeta  le  désordre  au  milieu  des  ennemis  qui  s'enfuirent  en 
traînant  après  eux  plusieurs  blessés.  Quelques  coups  d'un 
obusier  rayé,  mis  en  batterie  sur  la  berge,  dispersèrent  des 
groupes  considérables  qui,  se  croyant  hors  de  portée,  parais- 
saient se  consulter  pour  une  nouvelle  attaque;  répandus  dans 
les  bois  ils  n'osèrent  se  remontrer  que  de  loin  en  loin. 

La  marche  du  convoi  fut  reprise  très-lentement,  et  jusqu'au 
camp  d'Aéré  tous  les  hommes  valides  tiraillèrent  le  long  des 
fourrés  ou  devant  les  villages  d'où  partaient  des  coups  de  fusil, 
mais  que  l'obligation  de  rejoindre  la  colonne  le  soir  même 
pour  prendre  des  vivres,  empêcha  de  détruire. 

Le  gouverneur,  ayant  reconnu  l'affaiblissement  du  person- 
nel de  la  flottille  et  l'insufflsance  de  ses  moyens  de  défense 
contre  une  nouvelle  attaque,  lui  donna,  en  quittant  Aéré,  une 
escorte  de  deux  pelotons  d'infanterie,  et  sa  navigation  s'a- 
cheva, sans  trop  de  difficultés,  jusqu'à  Diaouara  où  le  com- 
mandant Vallon,  arrivant  quelques  heures  après  le  gouver- 
neur, trouva  des  ordres  pour  embarquer  les  dernières  troupes 
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sur  les  avisos  laissés  à  sa  disposition,  et  pour  ramener  à 
Saint-Louis  le  reste  des  forces  expéditionnaires,  qui  étaient 
toutes  rentrées  dans  cette  ville  le  23  février,  après  quarante 
et  un  jours  d'absence. 

Le  cadre  restreint  de  ce  résumé  ne  saurait  contenir  le  récit 
des  nombreuses  reconnaissances,  faites  autour  des  divers 
campements,  pour  détruire  les  villages  hostiles,  ravager  leurs 
plantations»  enlever  leurs  troupeaux  et  surpendre  leurs  par- 
tis isolés,  enfin  pour  étudier  les  obstacles  d'un  terrain  in* 
connu.  D'immenses  difficultés  furent  vaincues  dans  cette  lon- 
gue expédition;  les  moyens  de  transport  à  terre  étaient  fort 
insuffisants  puisqu'ils  ne  consistaient,  pour  une  colonne  de 
1200  hommes  de  troupes  régulières,  qu'en  56  mulets,  dont 
24  durent  être  affectés  au  service  de  l'artillerie  et  6  aux  ca- 
colets. 

Le  train  s'efforça  de  suppléer  à  cette  absence  de  bêtes  de 
somme  par  des  tombereaux  construits  à  Saint -Louis;  ces 
voilures»  habilement  dirigées  par  le  lieutenant  d'artillerie 
Derbesy, rendirent  de  très-grands  services;  elles  transportaient 
les  bagages  des  officiers,  les  sacs  des  hommes  fatigués,  les 
vivres  nécessaires  à  la  colonne,  et  lorsque  celle-ci  était  forcée 
u*e  s'éloigner  des  bords  du  fleuve,  les  blessés  et  les  malades 
qui  ne  pouvaient ,  à  cause  de  la  nature  du  sol  et  des  fourrés 
épineux,  se  maintenir  sur  les  cacolets. 

On  avait  peu  de  renseignements  sur  un  pays  que  n'avaient 
jamais  visité  les  Européens  ;  les  guides  mentaient  avec  une 
effronterie  extraordinaire  ;  quand  ils  prétendaient  que  la  route 
était  facile,  excellente,  déboisée,  au  bout  de  quelques  in- 
stants de  marche  ils  engageaient  la  colonne  au  milieu  de 
fourrés  très-épais,  hérissés  d'acacias  épineux,  dans  lesquels 
elfe  pouvait  à  peine  se  frayer  un  étroit  passage  ;  il  fallait  ce- 
pendant avancer  en  se  tenant  prêt  à  repousser  une  attaque, 
et  à  protéger  un  troupeau  et  un  convoi  qui,  dans  ces  bois, 
occupaient  en  longueur  un  espace  considérable;  de  là  très- 
souvent  l'impossibilité  de  se  mettre  en  marche  avant  le  lever 
du  soleil  pour  profiter  de  la  fraîcheur  des  matinées,  et  par 
suite,  l'obligation  d'exposer  les  troupes  à  une  chaleur  qui, 
même  dans  celte  saison»  à  partir  d'une  certaine  heure,  de- 
venait très-fatigante  et  s'éleva  pendant  la  campagne,  jusqu'à 
40  degrés  centigrades. 

Ailleurs  le  sol  était  couvert  d'herbes  épaisses  atteignant  5 
à  §  pieds  de  tuteur*  dans  lesquelles  l'infanterie  disparaissait 
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marquable les  mulets  de  bât  ou  d'attelage^  la  cavalerie  et 
les  voitures. 

En  dépit  de  ces  obstacle**  les  troupes  et  les  volontaires  se 
montrèrent  toujours  pleins  d'ardeur  et  de  courage,  et  toutes 
les  fois  que  l'ennemi  donna  signe  de  vie,  soit  le  jour,  soit  la 
nuit,  il  fut  rudement  attaqué  et  repoussé. 

Cette  expédition  est  peut-être  sans  précédent  dans  la  Sé+ 
négambie  ;  les  colonnes  parcoururent,  en  trente^six  jours  de 
campagne,  525  kilomètres,  remportèrent  trois  victoires  sé- 
rieuses, et  soutinrent  avec  un  plein  succès  seize  engagements 
plus  ou  moins  importants;  elles  détruisirent  soixante-seize  vil- 
lages et  montrèrent  enfin  le  drapeau  de  la  France  au  centre 
de  ce  Fouta  redouté,  où  les  indigènes  de  Saint-Louis  eux- 
mêmes  croyaient  que  nos  armes  ne  pourraient  jamais  pé- 
nétrer. 

Tous  les  corps  appelés  &  faire  partie  de  cette  longue  expé- 
dition avaient  déployé,  au  plus  haut  degré,  les  qualités  qui 
leur  sont  particulières;  l'important  service  des  nombreux 
malades  et  des  blessés,  dirigé  par  MM.  les  chirurgiens  de 
marine  Bel  et  O'Ncill,  avait  été  conduit  avec  un  dévouement 
qui  sauva  bien  des  existences.  On  comptait  20  tués  devant 
l'ennemi,  dont  1  officier  et  13  volontaires;  55  blessés  parmi 
lesquels  16  volontaires  et  9  Laptots;  enfin  21  hommes  étaient 
morts  de  fatigue  ou  de  maladies  diverses,  et  46  entrèrent  suc- 
cessivement à  l'hôpital  dans  les  premiers  jours  du  retour  à 
Saint-Louis. 

Les  résultats  politiques  de  cette  campagne  ne  pouvaient  pas 
se  faire  longtemps  attendre.  Les  habitants  du  Toro  comptè- 
rent leurs  pertes  qui  étaient  énormes;  ils  pesèrent  les  avan- 
tages et  les  maux  de  la  guerre,  s'avouèrent  entre  eux  leur 
impuissance,  et  reconnaissant  la  modération  des  exigences, 
auxquelles,  après  la  victoire,  on  n'avait  rien  ajouté,  deman* 
dèrent  à  traiter  de  la  paix,  pour  sauver  de  la  destruction  les 
villages  et  les  récoltes  qu'on  avait  volontairement  épargnées» 
afin  de  ne  pas  entièrement  ruiner  et  affamer  un  pays  fran- 
çais par  annexion. 

Après  plusieurs  conférences  préliminaires  entamées  par  le 
capitaine  Mailhetard,  commandant  de  Podor,  et  conduites 
plus  tard  par  le  lieutenant  de  vaisseau  Régnaull  devenu  direc- 
teur des  affaires  indigènes,  et  délégué  par  le  gouverneur,  le 
traité  suivant  fut  conclu  et  signé  à  Moctar-Salam,  un  mois 
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environ  après  la  rentrée  à  Saint-Louis  des  dernières  forces  de 
l'expédition  du  Fouta  : 

TRAITÉ  AVEC  LE  TORO. 

Saint-Louis,  le  20  mars  1863. 

Au  nom  de  Sa  Majesté  Napoléon  III,  Empereur  des 
Français, 

Le  gouverneur  du  Sénégal  et  dépendances  accepte  la  sou- 
mission des  habitants  du  Toro  et  consent  à  leur  accorder  la 
paix  aux  conditions  suivantes  : 

Art.  1er.  Les  habitants  du  Toro  reconnaissent  que  leur  pays 
est  annexé  à  la  colonie  française  du  Sénégal,  qu'ils  sont  par 
conséquent  sous  la  dépendance  et  la  protection  de  Sa  Majesté 
l'Empereur  des  Français,  représentée  en  Sénégambie  par  le 
gouverneur. 

Art.  2.  Le  Toro  continuera  à  s'administrer  d'après  ses  lois, 
usages  et  coutumes. 

Art.  3.  La  religion  des  habitants  sera  sérieusement  res- 
pectée. 

Art.  4.  Aucun  homme  libre  du  Toro  ne  pourra,  doréna- 
vant, être  réduit  en  servitude. 

Art.  5.  Les  chefs  s'opposeront,  même  par  la  force,  à  ce 
que  des  Maures  armés  pénètrent  dans  le  Toro.  Les  caravanes 
seules  pourront  traverser  ce  pays  dans  tous  les  sens,  à  la  con- 
dition de  déclarer  aux  chefs  des  territoires  qu'elles  parcou- 
reront  le  but  de  leur  voyage,  le  nombre  d'hommes  et  de 
bêtes  de  somme  et  les  produits  qu'elles  portent. 

Les  chefs  seront  alors  responsables  de  leur  sécurité. 

Art.  6.  Les  chefs  sont  chargés  de  faire  exécuter,  dans  tous 
les  villages  soumis  à  leur  autorité,  les  lois  du  pays  et  les  or- 
dres du  gouverneur;  ils  empêchent  par  tous  les  moyens,  sur 
les  routes  et  dans  les  villages,  le  brigandage  et  le  vol  ;  ils  en- 
couragent, autant  qu'il  dépend  d'eux,  la  culture  et  le  com- 
merce. 

Art.  7.  Toute  affaire  entre  un  habitant  du  Toro  et  un 
homme  soumis  aux  lois  françaises  sera  jugée  par  le  comman- 
dant de  Podor,  ou,  suivant  le  cas,  déférée  au  gouverneur. 

Art  8.  Le  lam  Toro  sera  nommé  par  l'assemblée  générale 
des  chefs  ;  mais,  sa  nomination  ne  sera  définitive,  que  lors- 
qu'elle aura  été  sanctionnée  par  le  gouverneur. 

Le  lam  Toro  nomme  et  révoque  les  chefs,  mais  ces  nomi- 
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nations  et  révocations  doivent  être  approuvées  par  le  gou- 
verneur. 

Art.  9.  Le  gouverneur,  désirant  voir  le  Toro  heureux  et 
riche,  interposera  son  autorité  pour  faire  cesser  les  troubles 
qui  remuent  le  pays  en  empêchant  les  habitants  de  se  livrer 
à  des  cultures  utiles. 

Art.  10.  Les  villages  de  Podor,  Thioffy,  Souyma,  Naolé, 
Doué,  Dado,  Fondéas,  Diatal  et  leur  territoire  dépendent 
complètement  de  la  ville  de  Podor  et  ne  relèvent  pas  de  l'au- 
torité du  lam  Toro. 

Le  capitaine  de  vaisseau ,  commandeur  de  la  Légion  d'honneur, 
gouverneur  du  Sénégal  et  dépendances, 

Jauréguiberky. 

La  présente  convention  lue  et  expliquée  à  tous  les  chefs  du 
Toro  réunis  à  Moçtar-Salam  par  M.  Régnault,  lieutenant  de 
vaisseau,  chevalier  de  la  Légion  d'honneur,  directeur  des  af- 
faires indigènes,  assisté  de  MM.  Mailhelard,  officier  de  la  Lé- 
gion d'honneur,  commandant  de  Polor,  —  Nègre,  chevalier 
de  la  Légion  d'honneur,  capitaine  du  Crocodile,  —  Marte  ville, 
chevalier  de  la  Légion  dMionneur,  capitaine  de  la  Couleuvrine, 
—  et  de  si  el  hadj  Bou-EI-Moghdad ,  interprète  principal  du 
gouverneur,  chevalier  de  la  Légion  d'honneur,  a  été  signée 
par  les  chefs  dont  les  noms  suivent,  qui  s'engagent  tous  à  s'y 
conformer  : 

Samba-Oumané ,  lam  Toro;  —  Hamet-Dalo,  alowali 
Diama;  —  Ardo-Isma,  chef  des  Peuls  Ouroubè;  — 
Baba,  éliman  Ndioum;  —  Mackuenta,  éliman 
Diawara;  —  Amadou,  éliman  Diatal;  —  Ndiaye- 
Botoul  de  Sowanabé;  —  Abdoul-Ayssa,  éliman 
Moctar-Salam  ;  —  Boubakar  ,  éliman  Aloar;  — 
Ardo-Galo,  chef  de  Peuls  Ouodabé.  —  Ardo-Ban- 
tou,  chef  de  Peuls;  —  Arouna  Dia-Guia;  —  Siré, 
diom  Lérabé;  —  Ardo-Boubakar,  chef  de  Peuls  Ou- 
roubè; —  Hamet,  diom  Lérabé;  —  Farba-Fari, 
Ndioum;  —  Amadou- Sa yecou,  éliman  Ouroum- 
Adiou  ;  —  éliman  Abdoul-Tabara,  Moctar-Salam  ; 
Ibrahim-Kan,  éliman  Tio/fys  ;  —  Racine-Kan,  éli- 
man Souyma;  —  Boutenkya,  éliman  Podor;  — 
—  Amadou-Hamet,  éliman  Mao;  — -  Siley,  éliman 
Kodit. 
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Aujourd'hui  vingt-six  mars  mil  huit  cent  soixante- 
trois, 

MM.  Mailhetard,  officier  de  la  Légion  d'honneur,  capitaine 
d'artillerie  de  marine,  commandant  de  l'arrondisse- 
ment de  Podor; 

Nègre,  chevalier  de  la  Légion  d'honneur,  lieutenant  de 
vaisseau,  capitaine  du  Crocodile  ; 

Marleville,  chevalier  de  la  Légion  d'honneur,  lieutenant 
de  vaisseau,  capitaine  de  la  Couleuvrine  ; 

Convoqués  par  M.  Régnault,  chevalier  de  la  Légion  d'hon- 
neur, lieutenant  de  vaisseau,  directeur  des  affaires  indi- 
gènes ; 

D'après  les  ordres  de  M.  Jauréguiberry,  commandeur  de 
la  Légion  d'honneur,  capitaine  de  vaisseau,  gouverneur  du 
Sénégal  et  dépendances  ; 

Certifient  que  les  chefs  dont  les  noms  sont  mentionnés  dans 
le  traité  passé  aujourd'hui  avec  le  Toro,  étaient  présents  à 
Moctar-Salam  et  ont  réellement  signé  avec  eux  le  traité  ci- 
joint,  après  la  traduction  faite  et  commentée  par  si  el  hadj 
Bou-el-Mo^hdad,  chevalier  de  la  Région  d'honneur,  inter- 
prète principal  du  gouverneur. 

Ils  cenitient  de  plus  que  Samba-Oumané,  nommé  lam 
Toro  après  la  signature  du  Traité,  s'est  rendu  garant  de  l'ad- 
.héaion  des  chefs  absents. 

Fait  à  Moctar-Salam  les  jour,  mois,  etc. 

SigJlé  :  RÉGNAULT,  MAILHETARD,  NÈGRE,  MaRTEVILLE, 
BOU-EL-MOGHDAD, 
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ÉTAT  ACTUEL 

DES 

PROVINCES  DU  YANG-TZE-KIaNG. 


Jusqu'à  Hankaw,  le  Yang-tzc-Kiang  traverse  successive- 
ment les  provinces  de  Kinng-Fou,duNgang-wei,du  Kiang-si, 
et  du  Houpé.  Les  trois  premières  obéissent  au  vice-roi  Sin- 
Ko-fan  qui  réside  à  Ngang-Kmg,  capitale  du  Ngang-Wei  ;  la 
dernière  est  sous  les  ordres  du  vice-roi  Kouan  qui  réside  à 
Woochang-fou,  capitale  du  Houpé  :  il  a  aussi  sous  ses  ordres 
le  Hounan,  capitale  Thangsha.  (Les  deux  provinces  étaient 
autrefois  réunies  sous  le  nom  de  Houquang).  Ces  deux  per- 
sonnages fort  puissants  et  par  la  richesse  de  leurs  provinces 
et  par  leur  voisinage  des  rebelles  ont,  placés  directement 
sous  eux,  des  hommes  également  influents,  les  Foutais  de 
province  qui  savent  braver  leur  pouvoir  comme  eux-mêmes 
bravent  le  pouvoir  de  Pékiug.  Parmi  ers  Foutais,  l'un,  celui 
du  Kiang-Fou,  vient  de  se  donner  une  nouvelle  importance 
par  la  prise  de  Sootchéou  et  l'assassinat  par  trahison  des 
chefs  rebelles;  un  autre,  nommé  Chen,  lier  de  ce  que  sa  ca- 
pitale, Ngang-tchang,  n'a  jamais  élé  prise  par  les  Chamaos 
ou  Taïpings,  refuse,  malgré  tous  les  ordres,  d'y  recevoir  les 
missionnaires;  un  dernier,  celui  de  Thangsha,  a  imité  long- 
temps son  exemple.  Malgré  ces  obstacles  et  ceux  naissant  des 
circonstances  locales,  les  vice-roisont  cependant  la  plus  grande 
part  d'influence.  Ainsi  le  vice-roi  du  Tchékiang  et  du  Fokien 
dirige  lui-même  les  opérations  contre  'Hang-Tchcou  ;  Sin-Ko- 
fan  a  la  haute  main  sur  celle  de  Nan-king  ;  aussi  les  Euro- 
péens, consuls,  militaires  et  commerçants  ont-ils  un  puissant 


intérêt  à  connaître  les  dispositions  de  ces  hommes  à  leur 
égard.  Tous  au  fond  détestent  plus  ou  moins  les  étrangers, 
mais  cachent  avec  soin  leurs  sentiments.  — Rouan,  le  vice- 
roi  du  Houquang,  paraît  plein  de  bienveillance  pour  les  Eu- 
ropéens; celui-là  à  coup  sûr  n'est  pas  ouvertement  hostile  : 
il  comprend  le  développement  nouveau  que  le  commerce  ex- 
térieur peut  donner  à  son  pays.Sin-ko-fan,  réputé  fort  habile, 
n'aurait  pas  été  aussi  prudent,  dit-on  :  on  rapporte  de  lui 
cette  parole  menaçante  due  peut-être  à  son  entourage; 
«  quand  les  rebelles  seront  détruits,  nous  passerons  aux 
étrangers.  »  Ce  vice-roi,  cependant  déjà  vieux  (65  à  70  ans),  a 
dans  des  visites  ofiicielles  montré  beaucoup  de  réserve  :  les 
Chinois  paraissent  beaucoup  compter  sur  lui.  Du  reste,  tous 
ces  hommes  jouissent  d'une  réputation  méritée  de  finesse 
diplomatique,  qui  a  déjà  déjoué  plus  d'une  fois  les  ressources 
de  la  puissance  militaire  et  delà  diplomatie  occidentales. 

Gomme  nous  l'avons  dit,  Sin-ko-fan  commande  aux  pro- 
vinces du  Kiang-Fou,du  Kiang-si  et  du  Ngang-wei.  Ces  deux 
dernières  étaient  autrefois  réunies  sous  le  nom  deKiang-nan, 
et  Sin-ko-fan  est  encore  désignée  sous  le  nom  de  vice-roi  des 
deux  Kiangs.  La  population  totale1  qu'il  a  sous  ses  ordres 
est  environ  de  95  millions  d'âmes,  mais  ses  provinces  ont  le 
plus  souffert  de  la  rébellion.  Le  Kiang-fou,  province  la  plus 
peuplée  de  la  Chine,  riche  en  soie,  en  riz,  les  a  vus  venir  jus- 
qu'à Shanghaï  :  ils  sont  encore  maîtres  d'une  grande  partie 
de  la  campagne  entre  Sootchéou  et  Nan-King;  ils  menacent 
constamment  Chin-Kiang  :  quant  au  Ngang-wei  ils  en  occu- 
pent toutes  les  villes,  en  ont  fait  longtemps  leur  centre 
d'action,  et  n'ont  abandonné  Ngang-King  qu'en  1860. 

La  province  est  dévastée  :  les  maisons  de  paille  apparais- 
sent au  milieu  des  mines  et  des  monceaux  de  briques  cas- 
sées. Si  la  nécessité  de  vivre  a  remis  de  suite  le  Chinois  à 
la  culture  de  la  terre,  il  est  à  craindre  que  le  pays  souffre 
encore  longtemps  du  séjour  des  Taîpings,  menaçants  encore 
dans  Nan-King. 

Le  [Ngang-wei  est  un  pays  où  le  riz  est  la  principale  cul- 
ture, et  l'habitant  patient  et  tenace,  a  cherché  les  moyens  de 
vivre,  pour  ainsi  dire,  avant  ceux  de  se  mettre  à  l'abri.  —  La 
position  du  Kiang-si  est  un  peu  différente;  plus  montagneux, 


1.  Recensement  de  1812,  17*  année  de  Kia-king. 
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il  a  moins  souffert  de  l'atteinte  des  rebelles  ;  sa  capitale  a 
échappé  à  leurs  entreprises  :  ils  n'ont  principalement  ravagé 
que  la  rive  droite  du  Yang-tze  Kiang,  ainsi  que  la  manufac- 
ture de  porcelaine  de  King-te-chin,  dans  laquelle  ils  sont 
•  revenus  plusieurs  fois.  Enfin,  aujourd'hui  sous  l'influence 
européenne,  Kin-Kiang,  le  fou  le  plus  nord  de  la  province, 
va  donner  un  nouvel  essor  à  l'exportation  de  ses  produits. 

Aiusi,  les  deux  Kiangs  sont  dans  un  état  de  souffrance  re- 
lative :  la  population  y  vit  sous  le  coup  de  l'effroi  passé;  et 
dans  la  crainte  de  l'avenir  :  c'est  à  peine  si  malgré  tous  leurs 
efforts,  les  négociants  de  Shang-Haï  tirent  de  l'intérieur  du 
Kiang-fou  et  du  Tche-Kiang  quelques  balles  de  soie  ou  de 
coton.  * 

Le  Houquang,  moins  peuplé  (45  millions  d'âmes1),  a  sur  les 
deux  Kiangs  un  notable  avantage  :  il  a  pu,  depuis  l'invasion 
des  rebelles,  reprendre  une  véritable  tranquillité.  La  con- 
fiance est  revenue,  et  si  elle  tarit  par  instants,  cela  lient  à 
d'autres  causes  inhérentes  à  l'état  ordinaire  de  la  Chine  et 
indépendantes  des  Chamaos  eux-mêmes. 

Dans  le  Houquang,  il  existait  un  grand  centre  de  popula- 
tion que  les  rebelles  ont  quitté  en  1859,  à  l'époque  même  où 
l'ouverture  du  Yang-tze-Kiang  allait  ouvrir  un  nouveau  mar- 
ché à  l'activité  des  Européens.  Les  rebelles  étant  plus  loin, 
le  Chinois  s'est  plus  vite  rassuré  et  il  a  travaillé  non  plus  seu- 
lement pour  vivre,  mais  pour  amasser  de  l'argent.  Hankaw, 
relevé  par  es  étrangers,  a  servi  de  centre  d'une  part  à  l'ex- 
portation extérieure,  et  de  l'autre  au  cabotage  intérieur  pour 
les  deux  Kiangs. 

La  fertilité  du  Houquang  suffisait  à  ce  double  rôle,  pen- 
dant que  sa  tranquillité  relative  permettait  aux  Européens 
d'ouvrir,  par  les  Chinois,  des  relations  avec  le  Tze-Tchouan, 
une  des  provinces  de  l'empire  où  les  produits  du  sol  sont  les 
plus  spéciaux,  les  plus  variés  et  les  plus  rares.  Aussi  l'ouver- 
ture du  Yang-tze-Kiang  a-t-elle  été  une  immense  coup  de  for- 
tune pour  le  Houpé  et  le  Hounan.  Quoique  les  rebelles  se 
soient  acharnés  sur  Woochang,  Honyang  et  Hankaw,  cette 
dernière  ville  est  revenue  promptement  à  un  chiffre  de  po- 
pulation de  500  ou  600  mille  âmes,  pendant  que  Wochang-fu, 
en  regagnait  200  ou  300  mille  :  seule,  Hanyang  n'a  pas  encore 
participé  au  mouvement  général. 


1.  Recensement  de  1812,  17*  année  de  Kia-king. 
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Tout  cela,  cependant,  se  passait  au  milieu  des  cris  de 
misère  des  Chinois.  Partout  où  Ton  voyait  des  ruines,  des 
traces  d'incendie,  et  où  l'on  demandait  l'origine  de  cette 
dévastation,  la  réponse  unique  était  :  ce  sont  lesCliamaos;  il 
est  temps  d'en  parler  en  ce  moment,  comme  de  la  cause  la 
plus  redoutable  de  malheurs  pour  les  provinces  médianes  de 
la  Chine. 

Le  grand  Taïping,  le  roi  des  rois,  a  débuté  commé  chef  de 
partisans,  pillant  et  ravageant  tout  :  au  bout  de  quelque 
temps,  son  armée,  grossie  de  tous  les  coureurs  d'aventures  et 
des  hommes,  plus  nombreux  en  Chine  qu'ailleurs,  embar- 
rassés de  vivre, a  atteintune  soixantaine  de  mille  hommes; 
il  s'est  emparé  de  Nan-King,  en  a  fait  sa  place  d'armes,  et 
son  centre  d'opérations;  mais  à  mesure  que  son  rôle  s'a- 
grandissait, il  y  devenait  inférieur  :  il  s'est  alors  créé  dieu, 
s'est  renfermé  dans  son  palais  et  a  nommé  Wangs  (rois)  cinq 
,de  ses  principaux  lieutenants,  comme  en  avaient  institué 
toutes  les  dynasties  chinoises.il  donna  en  outre  aux  chefs  in- 
férieurs des  titres  et  de  l'argent,  paya  ses  troupes  en  leur  ac- 
cordant trois  jours  de  pillage  dans  toutes  les  villes  qu'elles 
prendraient;  plus  clôturé  et  adoré  désormais,  il  laissa  ses  gé- 
néraux exploiter  la  silualion ,  pourvu  qu'une  partie  du  bu- 
tin lui  fût  toujours  réservée. 

Laissés  à  eux-mêmes,  ces  généraux  allèrent  prendre  pos- 
session de  leurs  commandements  et  s'y  montrèrent  généra- 
lement, ainsi  que  leurs  subordonnés,  désorganisateurs,  vo- 
leurs et  assassins:  il  est  probable  que  si  l'insurrection  n'avait 
eu  à  sa  tôle  que  de  tels  hommes,  elle  serait  tombée  d'elle- 
même;  mais  parmi  les  Wangs,  deux  notamment  ont  montré 
de  tout  autres  instincts,  des  idées  d'un  ordre  supérieur,  et 
auraient  certainement  renversé  la  dynastie  Manlchoue,  si  les 
Européens  ne  s'étaient  trouvés  là  comme  uue  barrière  inat- 
tendue. Ces  deux  chefs  sont  Chan-AVang  et  de  Mon- Wang. 
Tous  deux,  exceptionnellement  braves,  combattant  à  la  tète 
de  leurs  troupes,  ne  se  croyaient  pas  obligés,  parce  qu'ils 
étaient  Wangs,  de  se  tenir  en  dehors  de  la  portée  des 
balles. 

On  ignore  le  rôle  particulier  de  Moh-Wrang  dans  l'insur- 
rection; tout  ce  qu'on  sait,  c'est  qu'il  a  défendu  avec  succès 
Soolchéou  pendant  plus  de  quatre  mois  contre  les  troupes 
chinoises  et  le  corps  de  Gordon  ;  que,  quelques  jours  avant  sa 
fin,  il  obtenait  des  avantages  qui  furent  avoués  par  le  chef  an- 
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glais.  II  est  mort,  lâchement  assassiné  par  les  siens  qui  n'ont 
pas  tardé  à  recevoir  à  leur  tour  le  prix  de  leur  trahison. 

Chan-Wang  est  un  personnage  remarquable;  honnête, 
équitable,  habile,  il  diffère  entièrement  des  misérables  qui 
l'entourent,  c'est  la  tête  et  le  cœur  de  la  rébellion. 

Depuis  dix  ans  que  cet  homme  vit  sous  la  tente,  il  a  cher^ 
ché  par  tous  les  moyens  à  se  rendre  compte  de  la  civilisation 
européenne,  d'apprendre  les  langues  de  l'Occident,  d'en  re- 
cevoir les  nouvelles;  irès-sobre,  il  ne  fume  pas  l'opium;  soft 
fils,  lui-même,  est  obligé  de  se  cacher  pour  le  faire.  Lorsque 
les  trois  jours  de  pillage  d'une  ville  sont  passés,  immédiate- 
ment après,  il  fait  parcourir  la  ville  par  des  hommes  dévotiés, 
assistés  du  bourreau ,  qui  font  exécuter  à  l'instant  même 
ceux  qui  pillent  encore.  Il  y  a  deux  ans  il  marchait  suf  Han- 
Katv,  quand  le  consul  anglais,  M.  Jingel,  lui  écrivit  une  lettre 
pour  le  détourner  de  son  entreprise;  sa  réponse,  encore  aux 
archives  du  Consulat,  est  un  modèle  de  bon  sens  et  de  di-  , 
gnité;  il  rebroussa  chemin.  Enfin,  ce  fut  lui  qui  reconnut  si 
promptement  l'incapacité  de  Burgewine  et  le  renvoya. 

Chan-Wang  tient  toujours  la  campagne;  pendant  trois  ou 
quatre  ans,  il  a  médité  de  s'emparer  des  poris  du  Tche-KiaOg 
et  du  Kiang-Fou  et  de  se  mettre  en  rapport  avec  les  Euro- 
péens. Alors,  pour  faire  diversion,  il  se  jetait  aveuglément 
sur  toutes  les  provinces  du  bassin  du  Yang-lze-Kiang.  Son 
but  étant  de  renverser  la  dynastie  Mantcboue,  il  voulait  se 
transporter  par  mer  dans  les  provinces  du  Chan-Toung  et  du 
Tchi-li. 

Après  la  première  expédition  contre  Péking,  qui  échôna 
faute  de  ressources,  il  avait  reconnu  que  l'épuisement  des 
provinces  du  Nord  ne  permettrait  pas  à  une  armée  d'y  vivre, 
et,  avec  un  coup  d'oeil  supérieur,  il  avait  pensé  que  la  voie 
de  mer  était  préférable  :  c'est  pour  arriver  à  ce  but  que, 
tantôt  à  Hankaw,  tantôt  dans  le  Hou-nan,  tantôt  dans  le  Ngang- 
wei  il  paraissait  inopinément  épuisant  et  disséminant  les 
forces  des  Impériaux  et  détournant  leur  attention  de  son  vé- 
ritable but. 

Enfin,  en  1861,  il  se  précipita  comme  la  foudre  sur  les 
provinces  maritimes,  pénétra  jusqu'au  port  de  Shang-Haï, 
enleva  Hang-Tchéou,  Chao-Shing  et  Ning-Po.  Il  fut  étonné 
de  voir  les  Européens  ne  pas  rester  neutres  dans  la  question. 
Malheureusement  pour  lui,  tousses  inférieurs  étaient  de  véri- 
tables brigands,  ne  voulant  que  le  meurtre  et  le  pillage, 
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versant  le  sang  à  (lots  et  montrant  aux  étrangers  attentifs 
une  incapacité  notoire  d'organisation  et  de  gouvernement  *. 
Aussi  les  pouvoirs  occidentaux  ne  tardèrent  pas,  dans  l'inté- 
rêt du  commerce  de  leurs  nationaux,  à  prêter  un  appui  di- 
rect aux  Impériaux  ;  ils  se  mirent  à  discipliner  les  Chinois, 
à  leur  apprendre  l'usage  du  fusil,  à  organiser  des  corps 
francs,  qui,  à  leur  tour,  repoussèrent  les  rebelles  du  littoral, 
et  les  chassèrent  de  place  en  place  ;  Ning-Po ,  Chao-Shing, 
Soot-ehéou  furent  repris;  les  Chamaos  ne  tenaient  pas  devant 
la  tactique  européenne.  Au  siège  de  Chao-Shing  il  se  passa 
un  fait  curieux,  digne  d'être  relaté  ici  :  pôndant  une  suspen- 
sion d'armes,  des  parlementaires  Taïpings  vinrent  trouver 
M.  D'Aiguebclle  qui  commandait  le  corps  franco-chinois  et 
lui  dirent  :  «  Que  t'avons-nous  fait?  Pourquoi  nous  attaques- 
tu?  Fais  alliance  avec  nous  et  bientôt  nous  aurons  renversé 
les  Manlchoux.  »  Certes,  au  point  de- vue  de  l'impuissance  du 
gouvernement  impérial,  il  n'y  avait  rien  à  répondre;  mais 
les  rebelles  étaient  condamnés  d'avance  par  les  traces  qu'ils 
laissaient  derrière  eux. 

Chan-Wang  défendit  Soot-Chéou  tant  qu'il  put  :  campé  à 
Woosy,  ou  tenant  la  campagne ,  il  venait  fréquemment  dans 
la  ville  y  porter  des  secours,  et  faire  des  sorties  souvent  heu- 
reuses. Quand  elle  tomba,  il  fit,  quelques  jours  après,  payer 
cher  celte  victoire  aux  Impériaux;  il  les  battit  complètement 
près  de  Chin-Kyang.  Du  reste,  il  est  bien  constaté  aujourd'hui 
que  les  Taïpings  battront  toujours  les  troupes  impériales  en 
rase  campagne;  après  une  dizaine  d'années  de  guerre,  ils 
ont  fini  naturellement  par  acquérir  sur  elles  une  supériorité 
incontestable;  d'ailleurs,  n'étant  payées  que  parle  butin,  il 
leur  faut  trouver  journellement  un  aliment  nouveau  à  leurs 
déprédations.  Les  dernières  nouvelles  leur  sont  favorables1; 


1.  On  n'a  pu  cependant  s'empêcher  de  reconnaître  que  Moh-Waog  avait 
établi  un  certain  ordre  dans  la  ville  de  Soot-chéou. 

2.  Nous  ferons  remarquer  que  ces  nouvelles  sont  dur&ois  de  février  1864, 
et  que  depuis  cette  époque,  la  ville  de  Hang-Tchéou  est  tombée  au  pouvoir 
des  Impériaux,  et  du  corps  franco-chinois,  sous  les  ordres»  du  commandant 
d'Aiguebelle.  On  lit  &  ce  sujet  dans  le  Moniteur  universel  du  8  juillet  : 

«  La  ville  a  été  évacuée  dans  la  nuit  du  30  au  31  mars  par  les  rebelles, 
qui  ont  en  même  temps  abandonné  la  place  de  Hu-Yang,  assiégée  depuis 
sept  mois  par  les  Impériaux.  Par  suite  de  la  perte  de  ia  capitale  du  Tché- 
Kiang,  les  Taepings  se  trouvent  aujourd'hui  chassés  de  presque  toutes  les 
villes  qu'ils,  occupaient  dans  cette  province  et  dans  celle  du  Kiang-Fou.  Ils 
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Chan-Wang  a  repris  une  partie  des  hauteurs  dont  les  Impé- 
riaux s'étaient  emparés  l'année  dernière,  mais  un  dissenti- 
ment grave  se  serait  élevé,  dit-on,  entre  lui  et  le  grand  Taï- 
ping. 

Mandé  par  ce  dernier,  il  aurait  refusé  de  se  rendre  près  de 
lui  et  aurait  déclaré,  dans  une  proclamation ,  à  ses  troupes, 
que,  dès  qu'il  aurait  reçu  du  Kweitchou,  son  pays  natal,  les 
renforts  qu'il  attendait,  il  débarrasserait  complètement  Nan- 
King  des  Impériaux  :  peut-être  a-t-il  l'intention  de  se  substi- 
tuer à  son  chef. 

Les  Chamaos  n'admettent  pas  d'autres  rebelles  qu'eux- 
mêmes  :  ainsi  un  jour  Chan-Wang  apprit  qu'une  bande  de 
30  000  voleurs  (meufis)  parcourait  le  Hou-Nan  et  le  nord 
du  Ngang-wei;  il  quitta  Nan-King  avec  80000  hommes  et, 
malgré  des  privations  de  toute  espèce,  malgré  la  perte  de 
30000  des  siens  qui  tombèrent  par  la1  misère  et  par  la  faim, 
il  anéantit  ces  bandes  et  revint  dans  la  capitale !;  malheureu- 
sement ce  fut  trop  tard  pour  sa  cause,  car  ce  fut  à  cette  épo- 
que que  les  Impériaux  s'emparèrent  des  collines  placées 
dans  le  nord-est  de  Nan-King,  en  achetant  les  chefs  rebelles. 

Malgré  leurs  pertes,  les  Chamaos  occupent  encore  aujour- 
d'hui une  partie  du  Kiang-Fou  et  du  Tche-Kiang,  la  région 
sud  du  Ngang-wei,  quelques  districts  dans  le  Kiung-Si  :  en- 
lin,  un  corps  de  40  000  hommes  tient  pour  eux  la  moitié  du 
Chen-Si  et  doit  être  appelé  d'un  jour  à  l'autre  à  les  secourir, 
ce  qu'il  ne  pourrait  faire  qu'en  traversant  leHou-quang.  Les 
Taîpings ,  avec  Nan-King  comme  point  d'appui ,  sont  doue 
encore  redoutables;  on  ne  prévoit  guère  l'inslant  où  les  Im- 
périaux les  vaincront  de  vive  force;  l'assassinat  de  Soolchéou, 
d'autre  part,  n'est  pas  l'ait  pour  exciler  les  chefs  rebelles  à  se 


résistent  eDcore  à  Nankin  atec  une  opiniâtreté  qu'explique  la  trahison  dont 
plusieurs  de  leurs  chefs  sont  tombés  victimes  après  la  reddition  de  Sou- 
Tchéou;  aussi  la  rébellion  ne  pourra-t-elle  être  considérée  comme  complè- 
tement domptée  tant  qu'elle  demeurera  maîtresse  de  la  seconde  capitale  de 
l'empire.  Sa  cau.se  est  cependant  dès  à  présent  désespérée,  et  sa  défaite,  si 
elte  ne  doit  pas  être  immédiate,  n'en  est  pas  moins  ceitaitte.  » 

1.  Ce  fut  en  rentrant  à  Nan-king  que  le  témoin  oculaire,  de  qui  l'on 
tient  une  partie  de  ces  détails,  parvint  à  quitter  les  Taîpings,  après  être 
resté  cinq  ans  leur  prisonnier  tout  en  étant  parvenu  à  un  grade  élevé.  Au 
moment  où  il  allait  traverser  le  Yang-tze,  il  aperçut  accostée  à  la  rive  une 
jonque  portant  le  pavillon  français;  il  s'y  réfugia  en  présence  de  toute 
l'armée  rebelle  et  vint  à  Han-kaw. 
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rendre;  aussi,  si  les  Européens  n'interviennent  pas  davan- 
tage, la  rébellion  des  Taïpings  a-t-ellc  de  grandes  chances  de 
se  prolonger  longtemps  comme  grande  insurrection. 

Ainsi  qu'on  a  pu  le  voir,  les  Chamaos  ne  sont  pas  les  seuls 
rebelles  de  l'empire  chinois;  des  bandes  de  meulis,  en  nom- 
bre assez  considérable,  parcourent  en  ce  moment  le  nord  du 
Houpéetle  sud  du  Hou-Nan;  à  peine  armés,  mais  à  cheval,  ils 
se  proposent  de  mettre  le  feu  dans  les  villes  et  de  les  piller 
ensuite,  c'est  contre  eux  qu'on  envoie  les  brates;  quoique  peu 
dangereux,  ces  voleurs  causent  de  grandes  appréhensions 
aux  autorités  et  aux  propriétaires  chinois,  toujours  prêls  à 
prendre  la  fuite;  la  confiance  disparaît,  les  marchandises 
n'arrivent  plus  à  Han-Kaw,  deviennent  plus  rares,  plus  chè- 
res, et  ces  incidents  produisent  une  perturbation  dans  le 
commerce  européen.  Le  Tszelchouen  est  continuellement 
agité  par  des  bandes  moins  nombreuses  mais  plus  hardies; 
rien  n'arrive  de  ce  pays  si  varié  dans  ses  productions;  ses 
frontières,  du  côté  du  Thibet,  sont  en  pleine  insurrection. 
Enfin ,  dans  le  Nord  ,  les  Mahométans  soulevés  tiennent  la 
campagne  contre  les  troupes  impériales  avec  des  succès  di- 
vers; deux  grands  corps  d'insurgés  se  sont  répandus  depuis 
deux  ou  trois  ans  dans  le  sud  du  Tchi-li  et  du  Chan-Toung 
et  rien  n'égale,  dit-on,  la  misère  de  ces  régions. 

On  pourrait  croire  que  l'empire  chinois  est  a  la  veille  d'une 
désorganisation  complète  :  ce  n'est  guère  possible;  lorsque 
la  dynastie  Manlchoue  remplaça  la  dynastie  des  Ming  au 
dix-septième  siècle,  le  pays  resta  pendant  quarante  ou  cin- 
quante ans  dans  un  état  bien  pire.  Ce  qui  sauva  la  Chine  à 
cette  époque  et  la  sauvera  peut-être  encore  aujourd'hui,  c'est 
l'individualité  propre  au  caractère  des  Chinois,  c'est  aussi  un 
lien  de  famille  excessivement  tort  malgré  les  causes  de  dis- 
solution dont  le  menace  son  immobilité.  Le  Chinois  existe 
par  lui-môme,  en  dehors  de  toute  action  gouvernementale.  Il 
sait  trop,  hélas  !  que  toutes  les  fois  qu'il  aura  affaire  aux  agents 
de  son  gouvernement,  sa  bourse  alimentera  leur  cupidité. 

L'individualité  chinoise  se  traduit  de  toutes  sortes  de  fa- 
çons, et,  sans  parler  de  son  talent  agricole ,  si  connu  et  si 
nécessaire  pour  lui ,  le  Chinois  a  su  s'introduire  dans  les 
comptoirs  européens  de  telle  façon  que,  sous  le  nom  de  com- 
prador,  il  tient  les  cordons  de  la  bourse  de  son  maître,  et  lui 
fait  des  affaires  en  y  mêlant  les  siennes  propres.  Cet  exemple 
est  trop  frappant  pour  en  joindre  d'autres. 
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En  résumé,  cependant,  le  sort  de  la  population  chinoise, 
et  en  particulier  celui  des  provinces  arrosées  par  le  Yang- 
tze-Kiang,est  soumis  en  ce  moment  à  bien  des  vicissitudes. 
La  paix  ni  le  repos  ne  sont  réellement  assurés.  Le  paysan 
n'esl  pas  sûr  de  récolter  en  riz  le  grain  qu'il  sème,  les  trans- 
actions venant  des  Chinois  sont  inquiètes  et  tourmentées. 
Bref,  le  pays  est  dans  un  état  de  souffrance  généra)  qui  nuira 
encore  longtemps  à  la  sûreté  et  au  rendement  du  commerce 
européen. 

Hankaw,  le  15  février  1864. 
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LE  LIVRE  DU  TEMPS 

OU 

MANUEL  PRATIQUE  DE  MÉTÉOROLOGIE. 

(Suite1). 


IV 

» 

Aperçu  historique.  —  Autorités  et  travaux  antérieurs  au  siècle  actuel.  — 
De  1800  à  1850.  —  Depuis  1850.  —  Bureau  de  météorologie  institué  par 
le  Gouvernement.  —  Tentatives  pour  arriver  à  une  application  plus  prati- 
que de  la  météorologie.  —  Baromètres  des  côtes  et  des  pêcheries.  — 
Exemples  suivis  en  Angleterre  et  à  l'étranger.  —  Conséquences  évidem- 
ment bienfaisantes. 

• 

Il  ne  sera  peut-être  pas  inopportun  de  donner  ici  un  court 
aperçu  de  ce  qui  a  été  fait  en  météorologie  jusqu'au  milieu  du 
siècle  acluel. 

Il  est  certain  que  de  tout  temps,  et  dés  la  plus  haute  anti- 
quité «  cette  sience  sublime*  »  qui,an(érieurementàrépoque  du 
philosophe  de  Stagyre,  embrassait  tous  les  phénomènes  at- 
mosphériques, électriques,  chimiques  et  astronomiques,  a  été 
l'objet  de  sérieuses  études  de  la  part  de  tous  les  hommes  ré- 
fléchis et  naturellement  portés  à  l'observation.  Alors  tout  ce 
qui  avait  rapport  à  la  météorologie  n'inspirait  que  crainte  et 


1.  Voir  le  n°  de  juin,  même  tome,  p.  300. 

2.  Aristote. 
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étonnement;  mais  de  nos  jours  ces  sentiments  ne  se  trouvent 
que  dans  les  classes  les  plus  illettrées  ou  les  moins  civilisées. 
Combinée  avec  la  mythologie  et  toujours  alliée  à  l'astrologie, 
— •  l'étude  de  tout  ce  que  l'on  voyait  à  l'état  inanimé,  au-dessus 
de  la  terre,  ou  que  l'influence  atmosphérique  faisait  éprouver 
aux  sens,  devait  nécessairement  avoir  une  large  part  dans  les 
travaux  dè  leurs  philosophes. 

Les  annales  les  plus  anciennes  et  les  plus  authentiques 
contienuent  de  si  nombreuse  allusions  au  vent,  au  temps, 
à  la  pluie,  au  tonnerre,  à  l'éclair,  à  la  grêle,  et  aux  corps  cé- 
lestes, autres  que  le  soleil  et  la  lune,  ces  astres  suprêmes, 
qu'elles  nousfournissentune  preuve  irrécusable  de  l'immense 
intérêt  qu'on  y  attachait,  môme  dans  les  temps  les  plus  réculés. 

L'énergie,  la  beauté  et,  par-dessus  tout,  l'extrême  exacti- 
tude des  nombreux  passages1  d'un  caractère  météorologique 
contenus  dans  les  Livres  Sacrés,  qui  npus  ont  été  si  merveil- 
leusement et  si  fidèlement  transmis  à  travers  une  période  de 
près  de  4000  ans,  ne  peuvent  manquer  d'exciter  notre  in- 
térêt et  d'aider  à  notre,  instruction. 

Il  y  a  probablement  peu  d'hommes  versés  dans  l'étude  des 
auteurs  anciens,  qui,  dans  le  récit  mythologique  de  l'enlève- 
ment du  feu  céleste  par  Prométhée,  ne  voient  autrechose  qu'une  . 
expérience  dans  le  genre  de  celle  de  Franklin,  ou  qui  doutent 
de  l'emploi  de  fils  conducteurs  (paratonnerre)  par  Pythagore. 

Toutefois  il  est  singulier  que  les  travaux  de  ce  philosophe 
n'aient  été  nulle  part  suivis  de  résultats  pratiques ,  tandis  qu'il 
est  constant  que  dans  l'extrême  Orient,  depuis  l'île  de  Ceylan 
jusqu'au  Japon,  au  lieu  de  chercher  à  soutirer  et  à  neutra- 
liser le  feu  électrique  on  a  de  temps  immémorial  cherché  à 
le  détourner  au  moyen  d'un  morceau  de  verre,  ou  d'un  pelo- 
ton de  soie  fixé  au  sommet  de  chaque  édifice  important*. 

Au  moyen  âge,  l'astronomie  fut  séparée  et  mise  au-dessus 
des  autres  siences;  la  chimie  fut  étudiée  d'une  manière  parti- 
culière, les  recherches  météorologiques  seules  furent  presque 
délaissées  jusqu'à  ce  que  les  travaux  de  Dampier,  de  Halley 
et  de  Hadley  tirent  naître  un  esprit  d'investigation  dans  les 


1.  Vu  à  travers  le  voile  du  langage  figuré  des  Orientaux,  ou  de  leur  poésie 
mal  traduite,  aucun  de  ces  passages  n'est  en  désaccord  avec  la  science  mo- 
derne bien  comprise. 

2.  Voyez,  dans  Yappendice,  les  extraits  concernant  le  Japon,  la  Chine  et 
l'Ile  de  Ceylan.  , 
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lois  et  les  conditions  atmosphériques.  Les  admirables  des- 
criptions et  les  explications  précises  de  Dampier  (  maintenant 
trop  négligées)  étaient  considérées  comme  des  manuels  in- 
faillibles par  les  navigateurs  du  siècle  suivant  (comme  le 
prouvent  les  écrits  de  Cook,  de  tapérouse,  de  Bougainville, 
de  Flinders,  et  autres)  ;  elles  formaient  en  outre  les  seuls 
exposés  systématiques  et  dignes  de  foi  sur  les  vents,  le  temps, 
et  le  climat. 

Au  commencement  du  dix-builième  siècle,  Franklin  dirigea 
les  facultés  de  son  intelligence  vers  l'étude  des  phénomènes 
atmosphériques,  ceux  de  rélectricité  particulièrement.  On 
voit  par  ses  écrits  et  par  sa  correspondance  (1740  à  1770) 
qu'il  ne  négligea  aucune  des  questions  importantes  soulevées 
par  l'étude  des  propriétés  de  l'air,  de  l'eau  et  de  rélectricité, 
bien  que  les  connaissances  scientifiques  de  l'époque  fussent 
insuffisantes  pour  expliquer  une  foule  de  questions  dont  la 
solution  est  devenue  familière. 

Vers  la  fin  du  dix-huitième  siècle  et  au  commencement  du 
dix-neuvième,  les  hydrographes  espagnols  acquirent  beau 
coup  de  renseignements  météorologiques  dont  les  navigateurs 
anglais,  français  et  autres,  chargés  de  missions  scientifiques, 
ont  largement  profité.  Dans  les  premières  années  de  ce  siècle, 
les  travaux  du  grand  Humboldt  jetèrent  sur  les  caractères  phy- 
siques de  l'atmosphère  une  lumière  à  laquelle  la  science  de 
Herschcl,  d'Arago  et  de  Dove  a  ajouté  plus  d'un  précieux  rayon  ; 
à  côté  de  ces  savants  nous  voyons  se  grouper  un  brillant  cor- 
tège d'hommes  dont  les  recherches  ont  puissamment  contri- 
bué aux  connaissances  météorologiques  que  nous  possédons*. 

En  1853,  le  célèbre  Maury  vint  en  Angleterre  dans  le  but 
d'appeler  l'attention  publique  sur  l'utilité  de  former  comme 
une  vaste  entreprise  internationale,  une  collection  raison- 
née  d'observations  faites  dans  toutes  les  parties  du  monde 
connu,  en  commençant  par  celles  prises  en  mer.  Quelques 
années  auparavant,  cet  officier  de  la  marine  américaine,  si 

!■       i  '  >  >  ;  — 

1.  Àiry,  Bâche,  Beccaria,  Biot,  Blodget,  Buist,  Buy»,  Ballot,  Cappet, 
Crosse,  DaUon,  Paoieli,  (Je  la  Rive,  Delmann,  Drew,  Ermann,  Es^y,  Fa- 
radey,  Ferrell,  Forbes,  Glaislier,  Harris,  Haughion,  Hôis,  Henry,  Higgins, 
Home,  Howard,  Jaipea,  Jenys,  Johnaion,  fcaêpafc,  Kreil,  Kupffer,  Lamont, 
Lariigue,  La  Verrier,  Uoyd,  Loomis,  Naury,  Meldrum,  Miller,  Piddiogtoij, 
Pôey,  Preslet,  Quêtelet,  Redfield,  Regnault,  Reid ,  Robinson,  Ronalds,  Bus? 
sell,  Sabine,  Seochi,  SmyUi,  Strftve,  Thom,  Thomsoa,  TyadaU,  WaU»er, 
Webster,  Welsh. 
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actif,  si  savant,  et  si  laborieux,  s'était  déjà  mis  au  courant 
de  tout  ce  qui  avait  été  fait  par  les  bureaux  hydrographiques 
de  France,  d'Espagne,  de  Russie  et  d'Angleterre.  Il  avait  fait 
une  collection  de  tous  les  voyages  récents,  ainsi  que  de  tous 
les  rapports  imprimés  pouvant  servir  à  la  réalisation  de  son 
vaste  projet.  Le  gouvernement  des  États-Unis,  alors  si  puis- 
sant, ayant  mis  à  sa  disposition  des  Tonds  nécessaires,  et  un 
état-major  suffisant  de  collaborateurs  capables  (de  10  à  20), 
cet  officier  éclairé  fit  un  recueil  de  tous  les  journaux  de  bord 
et  autres  documents  maritimes  qu'il  puise  procurer,  et  com- 
mença ce  système  de  conclusions  générales  ou  moyennes, 
déduites  d'observations  multipliées,  dont  les  résultats  ont  £té 
si  utiles  aux  gens  de  mer,  aux  armateurs,  et  en  général  aux 
relations  commerciales  du  monde  entier.  L'auteur  a  pu,  par 
lui-même,  constater  la  froideur  avec  laquelle  les  idées  et 
les  sollicitations  de  Maury  furent  accueillies  dans  ce  pays  avant 
1856,  époque  où  l'amiral  Smyth1  et  lord  Wrottesley  *  leur 
firent  un  accueil  sympathique  et  bien  mérité. 

Déjà  dans  les  premières  années  de  ce  siècle,  alors  que 
M.  Marsden  était  secrétaire  de  l'Amirauté,  le  manque  de  ren- 
seignements collectionnés  et  combines,  relatifs  à  l'Océan, 
s'était  fait  si  vivement  sentir,  que  ce  fonctionnaire  intelligent 
et  capable  conçut  le  projet  de  réunir,  ou  de  grouper,  tous 
ceux  qu'il  pourrait  se  procurer  par  une  division  plus  com- 
mode des  mers.  Il  proposa  le  système  des  carrés  ou  zones 
dont  l'usage  est  si  commode  et  si  utile. 

En  1831  le  capitaine  Belcher  fut  chargé  de  recueillir,  d'après 
ce  principe,  une  collection  d'observations  météorologiques 
faites  en  mer;  mais  l'œuvre  à  peine  commencée  fut  aban- 
donnée par  suite  de  la  pression  d'autres  affaires,  et  de  l'insuf- 
fisance des  moyens  alors  disponibles8. 

C'est  donc  à  l'inijiative  de  l'Amirauté  que  nous  devons  cette 
heureuse  division  de  l'Océan,  qui  permet  non-seulement  de 
réunir  les  observations,  et  d'en  déduire  des  moyennes,  mais 
aussi  de  partager  la  mer  en  espaces  aussi  faciles  à  reconnaître 
que  les  différentes  provinces  d'un  confinent. 


1.  L'érainent  astronome,  annuitaire,  navigateur  et  hydrographe,  alors 
secrétaire  étranger  de  la  Société  royale. 

2.  Les  efforts  de  lord  Wroueslcy  dans  la  Chambre  das  lords,  et  ailleurs, 
portèrent  le  Gouvernement  à  prendre  des  mesures  actives  relativement  à  ces 
sujets. 

3.  Les  documents  originaux  sont  entre  les  mains  du  général  Sabine. 
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En  1838  le  premier  auteur  de  la  «  Loi  des  Tempêtes  »  Sir 
William  Reid,  insista  vivement  pour  qu'on  entreprit  un  sys- 
tème d'observations  météorologiques  sur  une  grande  échelle, 
et  grâce  à  ses  efforts,  les  officiers  du  génie,  détachés  dans  les 
stations,  et  nos  consuls  dans  les  ports  étrangers  Curent  char* 
gés  de  recueillir  et  de  transmettre  au  gouvernement  toutes 
les  observations  qu'ils  pourraient  se  procurer. 

Il  est  probable  que  dans  ces  recherches  sur  les  tempêtes, 
on  avait  alors  en  vue  la  sûreté  des  bâtiments  plutôt  que  la 
durée  de  ces  tempêtes;  et  ce  fut  Maury  qui,  appréciant  à  sa 
juste  valeur  tout  ce  qui  avait  déjà  été  fait  dans  le  vaste  champ 
des  investigations,  commença  le  premier  celte  immense  en- 
treprise si  riche  en  renseignements  utiles,  et  qui  a  déjà  pro- 
duit de  si  heureux  résultais. 

Lo  commerce  maritime  avait  partout  pris  un  si  grand  dé- 
veloppement et  la  valeur  des  cargaisons  et  les  profits  à  réaliser 
se  rattachaient  si  élroitement,  par  suite  de  l'immense  concur- 
rence, à  la  durée  et  à  la  nature  des  voyages,  qu'il  était  évi- 
demment de  la  plus  haute  importance  de  déterminer  les 
meilleures  routes  à  suivre, tant  pour  la  rapidité  des  traversées 
que  pour  la  sûreté  des  navires.  Le  grand  nombre  de  bâti- 
ments à  vapeur,  le  perfectionnement  introduit  dans  l'art  de 
la  navigatiou,  et  principalement  les  efforts  faits  pour  suivre, 
d'un  point  à  un  autre,  la  ligne  directe  (l'arc  d'un  grand  cercle), 
autant  que  le  permettraient  les  courants,  les  vents  et  autres 
obstacles,  tout  cela  nécessita  des  renseignements  plus  précis 
sur  toutes  les  parties  fréquentées  de  l'Océan. 

Il  était  indispensable  d'avoir  non-seulement  plus  d'exacti- 
tude dans  les  détails  mais  aussi  une  plus  grande  concentra- 
tion et  une  meilleure  classification  «des  renseignements  déjà 
obtenus  (si  difficiles  à  se  procurer  promptement).  En  outre,  les 
erreurs  provenant  des  instruments  altéraient  un  grand  nom- 
bre de  résultats  et  il  s'ensuivait  que  souvent  les  observations 
météorologiques  faites  en  mer,  n'étaient  guère  que  des  esti- 
mations approximatives  '. 


1 .  Comme  on  a  «lit  que  «  nous  avions  besoin  d'observations  faites  dans  les 
localités  inconnues  ou  peu  fréquentées,  plutôt  que  dans  les  parages  connus,  * 
il  nous  sera  peut-être  permis  de  faire  remarquer  ici  qu'il  nous  faut,  comme 
nécessité  de  premier  ordre,  tous  les  renseignements  possibles  sur  les  loca- 
lités les  plus  fréquentées,  outre  ce  qu'on  pourra  recueillir  généralement  sur 
les  autres. 
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«  L'une  des  qualités  essentielles  du  marin,  »  nous  dit  le 
capitaine  Basil  Hall,  «  c'est  de  savoir  où  trouver  un  courant 
propice  ou  un  vent  favorable,  »  mais  jusqu'ici  les  ressources 
ont  élé  si  faibles  qu'il  n'a  été  donné  qu'à  quelques  hommes 
d'acquérir  ces  connaissances,  et  cela  seulement  après  bien 
des  années  de  recherches  et  d'essais,  dont  les  résultats  n'ont 
jamais  été  bien  clairement  transmis  à  leurs  successeurs. 

Au  moyen  des  «  SaUinrj  Directions  »  et  des  «  cartes  des  vents 
et  des  courants  •  publiées  depuis  quelques  années,  mais 
d'abord  basées  sur  le  grand  travail  entrepris  par  le  gouver- 
nement des  Étals-Unis,  sous  la  surveillance  de  Maury,  les 
navigateurs  ont  pu  abréger  leurs  traversées  d'une  manière 
bien  sensible,  très-souvent  d'un  quart,  quelquefois  d'un  tiers. 

Malgré  les  nombreux  renseignements  sur  les  vents  et  les 
courants,  recueillis  et  publiés  par  des  hommes  compétents  et 
bien  connus;  malgré  leur  importance  pour  le  commerce  de 
tous  les  pays  en  général  et  de  l'Angleterre  en  particulier,  cette 
question  était  encore  trop  négligée  dans  la  pratique. 

En  1853  une  conférence  fut  tenue  à  Bruxelles  par  les  puis- 
sances maritimes,  à  l'effet  de  traiter  des  observations  météo- 
rologiques àfaireenmer.  Le  rapport  fut  soumis  au  parlement, 
qui  vota  des  fonds  pour  l'achat  des  instruments  nécessaires, 
et,  sous  la  surveillance  du  «  Board  of  Trade  »  une  commission 
fut  chargée  de  la  discussion  des  observations  recueillies. 

Aussitôt,  et  conformément  aux  vues  de  la«  Société  Rovale.  » 

"  ml  9 

et  de  «  l'Association  Britannique  pour  les  progrès  de  la  science,» 
des  arrangements  furent  pris  pour  la  livraison  d'une  série 
d'instruments  -de  la  plus  grande  précision,  et  susceptibles 
d'être  comparés  les  uns  avec  les  autres.  Par  les  soins  du 
Gouvernement  la  Société  Royale  put  recueillir  les  opinions  et 
les  idées  des  météorologistes  les  plus  éminents  de  l'Europe 
et  de  l'Amérique  ;  puis  elle  adressa  au  «  Board  of  Trade 1  » 
un  rapport  sur  la  meilleure  direction  à  suivre  dans  les  inves- 
tigations à  faire  en  vue  d'arriver  à  la  découverte  des  princi- 
pales lois  de  l'atmosphère. 

Ces  nouvelles  fonctions  furent  confiées  à  un  officier  de 
marine  (aidé  de  plusieurs  employés)  et,  en  1855,  un  bureau 
spécial  fut  annexé  au  Board  of  Trade. 

Dans  les  principaux  ports  de  mer,  des  agents  de  la  Société 


1.  Appendice,  p.  392. 
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forent  changés  de  fournir  des  instruments,  des  cartes  ma- 
rines et  des  registres  &  un  certain  nombre  de  capitaines,  et 
l'œuvre  fut  commencée.  Depuis  cette  époque,  un  millier  de 
bâtiments  du  commerce,  et  un  grand  nombre  de  navires  de 
l'État,  dont  les  officiers  se  sont  chargés  de  faire  des  obser- 
vations, de  les  enregistrer  et  de  les  transmettre  au  Gouverr 
ne  ment,  ont  été  pourvus  des  instruments  nécessaires. 

Si  un  plus  grand  nombre  de  bâtiments  n'en  ont  pas  été 
pourvus,  ce  n'est  pas  que  des  officiers  de  bonne  volonté 
aient  manqué  ;  mais  les  fonds  alloués  ne  permettaient  au 
Gouvernement  d'acheter  qu'un  nombre  limité  de  bons  in- 
struments ;  de  plus,  outre  ceux  qu'on  dut  envoyer  dans  les 
différentes  stations,  il  était  nécessaire,  ponr  les  comparaisons 
a  effectuer,  d'en  réserver  dans  les  ports  une  quantité  suf- 
fisante. 

Des  cartes  des  vents  furent  préparées  pour  les  quatre  tri- 
mestres, plutôt  que  pour  les  quatre  saisons  ordinaires  de 
Tannée,  parce  que  les  variations  extrêmes  de  l'atmosphère 
et  celles  de  l'Océan  ont  lieu  quelque  temps  après  les  équi- 
noxes  et  les  solstices,  de  sorte  que  février,  maj,  août  et 
novembre  sont  en  réalité  plus  rapprochés  des  points  exr 
trêmes  que  les  mois  qui  les  précèdent  immédiatement,  et 
qui  sont  généralement  considérés  comme  le  milieu  de  chaque 
saison. 

Cet  arrangement  était  en  outre  motivé  par  la  nécessité  de 
tenir  compte  de  toutes  les  variétés  de  climat  et  de  saison  du 
monde  entier,  et  ne  pas  se  limiter  à  celles  qui  sont  familières 
aux  Européens. 

Il  est  évident  que  plus  les  voyages  sont  rapides,  moins  ji  y 
a  de  dépense  pour  l'armateur,  le  négociant  et  les  assureurs,, 
et  moins  aussi  il  y  a  à  redouter  des  maladies  fatales;  car,  au 
lieu  de  perdre,  sinon  une  partie  de  son  équipage,  au  moins 
un  temps  précieux,  par  Un  séjour  prolongé  soit  dans  des 
paragps  malsains,  exposés  à  de  grandes  pluies,  soit  au  milieu 
de  calmes  et  de  chaleurs  accablantes,  un  bâtiment  conduit 
avec  habileté  peut,  au  contraire ,  continuer  sa  roule  spus 
des  circonstances  favorables. 

Ces  renseignements,  classés  avec  soin  et  mis  à  la  portée 
de  tous,  seraient  donc  du  plus  haut  prix.  Il  en  existe  beau- 
coup plus  qu'on  ne  Je  pense,  mais  ils  sont  encore  trop  dissé- 
minés pour  être  généralement  profitables. 

Comme  les  changements  de  l'atmosphère,  sur  W£f  aussi 
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bien  que  sur  terre,  sorçt  étroitement  liés  au  développement 
magnétique  ou  électrique,  les  marins  sont  naturellement 
intéressés  à  tout  ce  qui  concerne  cette  partie  de  la  science, 
aussi  bien  qu'à  l'étude  du  vent  et  du  teipps,  et  les  faits  qu'elle 
révèle  sont  d'un  prix  inestimable  pour  le  philosophe. 

Aussi  le  Board  of  Trade  fait-il  discuter  et  analyser  les  obser- 
vations météorologiques  qu'il  recueille,  dans  le  double  but 
de  rendre  la  navigation  plus  facile  et  plus  sûre,  et  de  former 
un  recueil  d'observations  exactes  et  conv  enablement  classées, 
destinées  à  l'usage  des  hommes  de  science. 

Il  n'y  a  point  de  raison  insurmontable  pour  que  toutes  les 
parties  fréquentées  de  l'Océan  ne  soient  aussi  bien  connues 
que  la  terre,  peut-être  même  mieux,  parce  qu'elles  sont  plus 
accessibles  et  qu'elles  ont  un  caractère  moins  varié.  Aussi, 
espérons-nous  que  dans  quelques  années,  tous  les  carrés 
fréquentés  de  la  mer  auront  été  suffisamment  étudiés  pour 
qu'on  puisse  offrir  aux  gens  inexpérimentés  un  manuel  de 
connaissances,  qu'ils  n'auraient  pu  acquérir  qu'au  prix  d'une 
longue  et  pénible  expérience. 

Gomme  il  est  désirable  que  l'es  observations  sur  l'état  du 
vent  et  du  baromètre  soient  faites  et  enregistrées  plus  fré- 
quemment que  les  autres,  et  comme  tout  capitaine  vigilant 
exige  qu'on  eu  fasse,  pour  son  propre  usage,  au  moins  une 
fois  dans  chaque  quart,  il  n'en  coûtera  pas  beaucoup  de  tenir 
un  registre  météorologique  ou  journal  général  du  temps. 

Une  attention  régulière  aux  indications  du  baromètre 
contribue  directement  à  la  sûreté  du  bâtiment,  à  la  tranquil- 
lité morale  de  l'équipage,  et  à  une  économie  de  matériel; 
mais  pour  que  ces  indications  soient  réellement  efficaces, 
elles  doivent  être  régulièrement  enregistrées,  afin  que  l'on 
sache  quel  a  été  le  mouvement  de  la  colonne  mercurielle 
pendant  un  certain  nombre  de  jours  précédents  aussi  bien 
que  d'heures.  Ces  comparaisons  prolongées,  et  les  déduc- 
tions judicieuses  qu'on  en  tire,  donnent  les  moyens  de  pré- 
voir le  temps  et  le  vent  pour  une  période  subséquente,  plus 
ou  moins  longue.  Elles  ont  donc  une  importance  immédiate 
et  une  grande  valeur  pour  l'avenir. 

line  comparaison  ultérieure  de  ces  registres  avec  d'autres 
aide  le  météorologiste  dans  ses  études  et  ses  recherches  sur 
les  changements  atmosphériques,  sur  les  vents  circulants  ou 
cyclones,  et  sur  les  tempêtes  aussi  bien  que  les  coups  de  venl 


—  776  — 


ordinaires;  questions  d'un  intérêt  vital  pour  tout  homme 
de  mer. 

Depuis  quelques  années,  il  s'est  opéré  une  grande  amélio- 
ration dans  la  rapidité  des  voyages,  due,  sans  aucun  doute, 
en  partie  au  perfectionnement  de  la  construction  navale,  et 
à  la  grande  concurrence  des' armateurs  et  des  capitaines; 
mais  il  en  revient  aussi  une  large  part  aux  nombreuses  pu- 
blications qui  ont  mis  un  grand  nombre  d'hommes  à  même 
de  protiter  de  l'expérience  et  des  connaissances  de  quelques- 
uns.  En  groupant  et  en  analysant  les  observations  déjà  faites, 
mais  non  encore  utilisées,  et  en  faisant  des  recherches  plus 
étendues  et  plus  correctes,  on  rendra  la  grande  route  des 
nations  chaque  année  de  plus  en  plus  sûre,  et  les  commu- 
nications entre  les  parties  les  plus  éloignées  du  monde  plus 
faciles. 

Il  se  peut  qu'il  n'y  ait  relativement  que  peu  de  chose  à 
apprendre  au  navigateur  instruit  et  expérimenté  ;  mais  on 
sera  nécessairement  obligé  de  confier  parfois  à  des  hommes 
sans  expérience  des  valeurs  immenses,  soit  sous  le  rapport 
de  la  propriélé,  soit  sous  celui  de  la  vie  humaine,  car  aucun 
capitaine  ne  peut  être  exempt  d'un  commencement. 

Les  avantages  d'une  rapide  traversée  sont,  sans  doute, 
généralement  reconnus  ;  mais,  on  ne  se  fait  pas  toujours  une 
juste  idée  de  l'intérêt  qu'y  peut  avoir  l'armateur,  le  négo- 
ciant, ou  même  le  public.  Si  un  navire,  porteur  de  dépèches 
importantes,  est  en  relard  de  quelques  jours,  il  peut,  à  la 
vérité,  en  résulter  des  conséquences  fâcheuses  ;  mais  on  ne 
s'inquiète  pas  du  surcroît  de  dépense,  parce  que  cette  dé- 
pense n'affecte  point  les  intérêts  individuels,  et  que  le  bâti- 
ment est  armé  pour  un  certain  laps  de  temps,  généralement 
pour  quelques  années  ;  cependant,  chaque  jour  de  relard 
dans  l'arrivée  d'un  navire  de  commerce,  au  delà  de  l'époque 
présumée  ou  de  la  moyenne  des  traversées,  est  non-seule- 
ment une  cause  de  contrariétés  plus  ou  moins  grandes  pour 
les  passagers,  dont  la  santé,  la  vie  même  peut  en  dépendre  ; 
c'est  aussi  une  cause  de  perle  pour  l'armateur  et  le  négo- 
ciant. L'entretien  d'un  grand  navire  (solde,  frais,  provisions, 
matériel)  avec  une  cargaison  complète  et  son  complément 
de  passagers  varie  de  50  à  200  livres  sterling  (de  1250  à 
5  000  francs)  par  jour;  de  plus,  à  ces  dépenses  immédiates 
il  faut  ajouter  la  diminution  des  bénéfices  annuels  résultant 
du  délai  forcé  de  son  prochain  départ.  Le  préjudice  causé 
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par  une  longue  traversée  est  donc  de  nature  complexe, 
affectant  les  intérêts  des  armateurs  et  ceux  du  public,  en 
général. 

L'organisation  d'un  bureau  chargé  de  recueillir  et  d'ana- 
lyser les  observations  météorologiques,  faites  principalement 
en  mer,  est  une  preuve  que  l'importance  de  la  multiplicité  et 
de  l'analyse  des  observations  sur  le  vent,  le  temps,  les  cli- 
mats, les  marées,  les  courants,  la  température,  la  nature  de 
l'eau  de  mer  et  autres  sujets  compris  sous  le  nom  de  météo- 
rologie, a  été  parfaitement  reconnue  par  le  Gouvernement, 
et  afin  d'en  assurer  une  réduction  et  une  classification  mé- 
thodiques, telles  que  le  philosophe  pût  s'en  servir  avec  con- 
fiance et  facilité,  et  que  le  navigateur  pût  en  retirer  des 
renseignements  immédiatement  pratiques,  on  s'est  arrêté,  . 
après  de  sérieuses  études,  au  système  d'enregistrement  qui 
suit. 

La  surface  du  globe  est  divisée  sur  des  cartes  spéciales  en 
tables  ou  carrés,  qui  portent  des  chiffres  et  des  lettres  ;  les 
chiffres  représentent  les  différents  carrés,  et  les  lettres  leurs 
subdivisions  ;  les  subdivisions  servent  à  grouper  les  obser- 
vations, et  leurs  centres  respectifs  deviennent  comme  les 
observatoires,  des  points  de  repère  pour  les  résultats  moyens. 

De  grands  livres  également  divisés  en  tables  sont  numé- 
rotés de  manière  à  correspondre  avec  les  carrés,  et  disposés 
de  telle  sorte  que  chaque  inscription  individuelle,  extraite 
d'un  registre  ou  journal  d'observations  non  vérifiées,  puisse, 
après  avoir  été  dûment  réduite,  être  insérée  dans  son  tableau 
spécial,  et  cela,  de  manière  à  ce  qu'on  puisse  s'en  servir 
séparément  ou  avec  d'autres,  et  la  retrouver  au  besoin. 

Naturellement  ces  tables  sont  également  utiles  quand  on 
ne  veut  avoir  que  des  moyennes;  mais  le  but  principal  du 
système  est  de  faire  en  sorte  que  les  détails  ne  soient  ni 
perdus  ni  confondus,  et  qu'il  n'y  ait  aucun  doute  sur  l'au- 
thenticité des  faits  rapportés. 

Il  existe  un  grand  nombre  de  livres  souches  appelés  cahiers 
de  données,  destinés  aux  sujets  suivants  :  —  baromètre, 
thermomètre,  hydromèlre,  vent,  temps,  marées,  courants, 
variation,  sondage,  traversées,  tempêtes,  places,  étoiles 
filantes,  météores,  aurores  boréales,  électricité,  et  incidents 
divers. 

Au  fur  et  à  mesure  que  l'on  dépouille  les  journaux  météo- 
rologiques, mention  en  est  faite  sur  le  registre  ;  les  passages 
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saillants  sont  livrés  à  la  publicité,  et  les  différentes  données 
en  sont  extraites,  réduites  et  inscrites  sur  les  tables  synop- 
tiques. 

Les  comparaisons  d'un  grand  nombre  de  baromètres  véri- 
fiés de  Kew,  faites  en  mer,  sous  les  tropiques,  ont  déjà  pro- 
duit un  résultat  qui  mérite  d'être  signalé. 

En  dedans  de  certains  parallèles,  nord  et  sud  de  Péqiia- 
teur,  le  baromètre  varie  si  peu  d'une  hauteur  normalè 
maintenant  connue,  que  (en  tenant  compte  de  la  variation 
quotidienne  occasionnée  par  la  marée)  tout  bâtiment  navi- 
guant dans  ces  parages  peut  s'assurer  de  Terreur  de  son 
baromètre,  de  son  anéroïde  ou  de  son  sympié2omètre  à  un 
quart  de  10*  de  pouce,  sans  rien  craindre  du  déplacement  de 
l'instrument,  et  sans  autre  peine  que  celle  de  faire  les  obser- 
vations ordinaires. 

Ce  fait,  que  des  instruments  comme  ceux  qui  sont  vérifiés 
à  Kew  pouvaient  seuls  prouver,  donne  à  toutes  les  observa- 
tions barométriques  faites  à  bord  des  navires  qui  passent 
l'équateur  une  valepr  égale  à  celle  que  donnerait  des  com- 
paraisons avec  un  instrument  étalon,  et  ce  résultat  est  d'au- 
tant plus  précieux  qu'il  s'applique  également  aux  observations 
passées  et  futures. 

C'est  en  1857  que  «  le  Board  ofTrade  »  commença  à  prêter 
des  baromètres  aux  villages  des  côtes  de  l'Angleterre  e!  de 
l'Irlande,  et  à  leur  distribuer  (gratuitement)  les  instructions 
nécessaires.  Celte  mesure  éminemment  pratique  a  déjà 
donné  les  plus  heureux  résultais.  Le  long  des  côtes  Est  et 
Ouest,  depuis  les  îles  Shetland  jusqu'aux  îles  de  la  Manche, 
on  a  ainsi  placé  soixante  de  ces  excellents  instruments  ; 
ceux  qui  en  sont  chargés  en  sont  naturellement  responsables. 

Depuis  lors,  quelques  hommes  généreux,  riyrint  à  leur  tôle 
le  duc  de  Northumhcrlahd,  en  oh  fait  établir  dans  d'autres 
localités.  Sur  la  côte  du  Norlhumberlahd  il  y  eh  a  quatorze 
à  poste  fixe.  Sa  Seigneurie  s'est  généreusement  chargée  de  la 
moitié  des  frais  de  l'installation;  la  Société  météorologique 
a  fait  le  reste. 

L'institution  des  bateaux  de  sauvetage  a  également  pris  en 
main  la  cause  de  nos  caboteurs  ;  et  un  grand  nombre  de  ses 
stations  sont  déjà  munies  de  baromètres  semblables  et  des 
instructions  nécessaires. 

De  son  côté  le  Gouvernement  français  a  coopéré  à  Tœnvre 
en  faisant  traduire  et  distribuer  lé  Manuel  du  Baromètre,  et  en 
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envoyant  sur  les  côtes  des  instruments,  construits  exprès  à 
Paris,  à  l'usage  des  pécheurs. 

Avant  que  le  «  Board  of  Trade  »  s'en  fût  occupé,  il  y  avait  bien 
quelques  baromètres  établis  dans  certaines  localités,  mais 
une  seule,  Eynemouth,  près  de  Berwick,  avait  été  pourvue 
d'instructions  à  l'usage  populaire.  Là  M.  D.  Milne  Home 
avait  installé  un  baromètre*  et  répandu  les  instructions  pour 
son  usage. 

En  Écosse,  Aberdeen,  Peterhead  et  quelques  autres  loca- 
lités en  possédaient  antérieurement  à  1856.  Déjà,  eh  1842  la 
Chambre  des  communes,  réunie  en  comité  âù  sujet  dès  nau- 
frages, avait  longuement  discuté  cette  question  des  baro- 
mètres. Appelée  devant  ce  comité,  l'auteur  de  ce  livre  insista 
vivement  sur  leur  utilité  dans  les  ports  aussi  bien  qu'en 
mer. 

Quelque  précieux  que  soit  le  baromètre,  ses  indications 
induisent  souvent  en  erreur  ceux  qui  ne  les  comprennent 
pas  ;  il  ëst  donc  urgent  d'avoir  un  résumé  des  instructions 
partout  oft  l'on  veut  s'en  servir  comme  indicateur  du  temps. 

II  n'est  pas  facile  de  calculer  exactement  la  somme  des 
résultats  heureux  dus  à  l'adoption  dé  ces  mesures;  mais  il  est 
avéré  que  depuis  quelques  années,  sur  nos  côtes  et  dans  les 
eaux  qui  les  baignent,  le  nombre  des  sinistres  a  seriSibleihent 
diminué  (excepté  dans  le  cas  de  collision),  si  l'on  a  égard  à  là 
grande  augmentation  de  navires  employés  ;  et  il  est  certain 
que  les  marins  en  général,  aussi  bien  que  les  pécheurs* 
apprécient  pleinement  les  services  rendus  par  le  baromètre; 

» 

(Traduit  par  M.  Mao-Leod.) 

(La  suite  au  prochain  numéro.) 

«  •  : 
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ÉTUDES 

;     SUR  LA  PÊCHE  EN  FRANCE. 


La  fécondité  extraordinaire  des  poissons  a  pu  faire  suppo- 
ser que  la  mer  fournirait  en  tout  temps  des  ressources  iné- 
puisables. Il  eu  serait  ainsi  pourvu  que  l'homme  consentît 
de  lui-même  à  ne  pas  augmenter  ou  perfectionner  sans  cesse 
les  moyens  de  capture  dont  il  dispose.  Malheureusement  l'in- 
térêt individuel  est  en  opposition  fréquente  avec  l'intérêt  de 
tous.  Sans  souci  de  l'avenir,  on  n'obéit  qu'aux  incitations  du 
moment,  et  chacun  s'efforce  de  tirer  bon  parti  du  présent;  le 
germe  est  ruiné,  le  vœu  de  la  nature  contrarié.  Bientôt  les 
productions  s'affaiblissent  et  ce  n'est  qu'au  prix  des  efforts 
les  plus  soutenus  qu'on  peut  faire  revivre  des  richesses  que 
le  moindre  soin  eux  suffi  pour  conserver. 

Une  nutre  cause  vient  précipiter  cet  effet.  L'ignorance  des 
lois  harmoniques  qui  régissent  les  êtres  créés  fait  naître  le 
désordre  sur  les  lieux  où  les  conditions  d'équilibre  devraient 
exister.  Si  l'homme  a  le  pouvoir  d'améliorer,  on  ne  saurait 
lui  refuser  la  puissance  de  détériorer  et  de  détruire.  On  peut 
même  dire  qu'il  use  largement  de  celle  faculté. 

Qui  ne  sait  par  exemple  que  le  déboisement  et  le  dégazon- 
nement  des  monlagnes  sont  les  causes  auxquelles  ou  attribue 
le  plus  généralement  ces  inondations  des  plaines,  qui  vien- 
nent plonger  dans  la  consternation  des  populations  entières. 
Au  lieu  d'être  retenus  et  divisés  par  les  cimes,  les  nuages 
crèvent  tout  à  coup  et  se  précipitent  en  torrents  dévastateurs, 
enlevant  tput  sur  leur  passage.  En  outre  des  moissons 
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qu'il  détruit,  des  champs  producteurs  qu'il  transforme  en 
plaines  stériles ,  le  cours  d'eau  entraîne  des  quantités  consi- 
dérables de  terre  végétale ,  cette  nourriture  des  plantes ,  ac- 
cumulée par  les  siècles.  Conduites  jusqu'aux  fleuves  qui 
les  transportent  à  la  mer,  ces  particules  terreuses  viennent 
encombrer  les  embouchures ,  y  rendre  la  navigation  dange- 
reuse ou  impraticable.  Si  le  flot  ne  peut  les  contraindre  à 
s'arrêter,  elles  deviennent  la  proie  des  courants,  et  plus  tard 
déposées  sur  les  fonds,  elles  forment  les  couches  de  vase, 
fléau  destructeur  des  espèces  marines. 

Ainsi  tout  se  lie  dans  la  chaîne  des  créations ,  et  la  chute 
d'un  arbre  sur  le  sommet  d'une  montagne  n'est  pas  indiffé- 
rente à  l'existence  d'un  poisson  ou  d'un  coquillage  qui  vit  à  la 
mer  si  loin  de  lui.  Mais  un  trouble  évident  doit  être  apporté 
parmi  les  espèces  qui  peuplent  le  fleuve  lui-même,  comment 
pourraient-elles  résister  dans  ce  milieu  si  différent  de  celui 
qu'elles  doivent  habiter.  Ce  fait  suffit  pour  expliquer  les  dif- 
ficultés qu'on  rencontre  dans  les  tentatives  d'empoissonne- 
ment des  rivières.  Vainement  y  lance-t-on  les  jeunes  sujets 
élevés  dans  les  viviers  où  les  procédas  de  pisciculture  sont 
faciles  à  mettre  en  usage ,  un  obstacle  permanent  s'oppose 
au  succès.  Les  poissons  ne  peuvent  que  vivre  difficilement  et 
languir  au  milieu  de  ces  eaux  impures. 

.  À  la  mer,  l'immensité  des  espaces  ne  permet  pas  à  l'homme 
une  action  aussi  directe  sur  les  habitants  des  eaux.  Cette  ac- 
tion existe  cependant;  pour  être  plus  lente  elle  n'en  produit 
pas  moins  des  effets  dont  l'opinion  a  lini  par  s'émouvoir. 
Mais  ici,  les  observations  doivent  être  conduites  avec  soin. 
Elles  portent  plutôt  sur  des  conjectures  que  sur  des  faits  ri-  • 
goureusement  établis.  C'est  par  induction,  en  se  basant  sur 
les  résultats  constatés,  en  procédant  avec  mesure,  qu'il  est 
permis  de  s'approcher  autant  que  possible  de  la  vérité. 

Les  côtes  de  la  Méditerranée  étaient  autrefois  très-pois- 
sonneuses de  Porl-Vendres  à  Amibes.  De  nombreux  gise- 
ments de  coquillages  et  particulièrement  d'huîtres  existaient 
sur  les  rivages.  Ils  sont  aujourd'hui  si  stériles  qu'en  dépit  de 
l'élévation  du  prix  du  poisson,  l'industrie  de  la  pêche  entière 
serait  à  peu  près  nulle,  si  la  capture  des  espèces  pélasgiennes, 
dont  les  phalanges  se  montrent  encore  de  temps  en  temps, 
ne  venait  ranimer  les  espérances  du  pêcheur.  Pour  qu'un 
pareil  résultat  se  soit  produit,  il  faut  bien  que  le  double  effet 
dont  il  a  été  parlé  n'y  soit  pas  étranger. 
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La  violation  des  lois  harmoflitiues  3'ëst  Combinée  rivée  la 
perfection  des  engins  dé  chasse  et  de  pêche;  poiir  amener  la 
situation  regrettable  de  ces  magnifiques  provinces,  où  la  na- 
ture s'était  plue  à  rassembler  ses  dorts  les  plus  précieux. 
D'une  part,  de  vdstes  plaines,  comme  celle  de  la  Grau,  né 
présentent  plus  qu'un  champ  de  pierres  où  touté  culture  est 
impossible;  des  rivières  au  lit  démesurément  élargi,  ordinal 
renient  désséché ,  dont  les  eaux  fangeuses ,  plus  redoutées 
que  désirées  par  les  riverains,  ne  coulent  qu'à  de  longs  inter- 
valles; de  l'autre,  des  étendues  de  mër  où  l'on  tie  rencontré 
plus  què  do  rares  poissons.  Quant  au  gibier,  personne  n'i- 
gnore qu'en  Provence  il  n'existe  plus  qu'à  l'état  de  souvenir. 

Cependant,  sur  les  côtes  opposées  dé  la  Méditerranée,  en 
Algérie ,  le  poisson  et  le  gibier  continuent  à  être  abondants: 
Pourquoi  cette  différence  ?  C'est  que  d'un  côté  on  s'est  borné 
à  l'usage,  de  l'autre  on  ën  a  dépassé  le  terme. 

Les  huîtres  ont  été  très-norhbreuses  à  Port-Vendres,  à 
Cette,  à  l'embouchure  du  Rhône ,  dans  la  plupart  des  rades 
ou  golfes.  Les  preuves  matérielles  de  ce  fait  existent  encore; 
Aujourd'hui  il  ne  reste  que  la  quantité  justement  nécessaire 
pour  faire  regretter  celles  qui  sont  absentes.  On  a  pratiqué 
des  essais  de  repeuplement,  ils  sont  demeurés  infructueux. 

Et  cependant  l'huître  n'a  pas  complètement  déserté  la  Mé- 
diterranée; on  la  retrouve  encore  à  Gibraltar,  dans  quelques 
îles  de  l'Archipel  où  les  gisements  sont  assez  abondants,  en- 
fin à  l'embouchure  et  dans  le  détroit  des  Dardanelles,  c'est- 
à-dire  dans  les  lieux  où  on  ne  lui  a  pas  demandé  plus  qu'elle 
ne  pouvait  produire. 

Est-il  nécessaire  d'ajouter  que  ce  mollusque  n'eût  pas  tardé 
à  disparaître  de  nos  rivages  de  la  Manche  et  de  l'Océan  si  de 
promptes  et  énergiques  mesures  n'avaient  attaqué  le  mal 
dans  sa  racine.  Mais  si  efficace  que  soit  le  remède,  on  se 
flatterait  vainèment  de  l'espérance  de  le  voir  produire  immé- 
diatement son  effet.  De  pareilles  réformes  ne  Sont  pas  l'œuvre 
d'un  jour,  et  il  a  fallu,  pour  en  faire  apprécier  l'utilité ,  que 
les  populations  riveraines  >  premières  victimes  de  l'absence 
des  produits  de  la  mer,  vinssent  d'elles-mêmes  réclamer  l'a- 
doption des  moyetts  conservateurs. 

Constatons  qu'en  Angleterre ,  la  question  de  la  diminution 
des  produits  de  la  pêche  a  été  agitée  jusque  dans  le  parle- 
ment. A  la  majorité  des  voix  une  enquête  a  été  ordonnée.  La 
commission,  nommée  à  cet  effet*  doit  examiner  si,  parmi  les 
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engins  en  usage,  il  en  est  qui  causent  une  destruction  inutile 
de  poisson  (a  wasteful  destruction  of  fish)  et  s'il  ne  convient 
pas  de  modifier  la  législation  qui  régit  la  pèche  maritime 
côtière. 

Cette  enquête  apprendra,  sans  doute,  que  beaucoup  d'éh- 
gins  ou  de  pratiques  de  pèche  sont  nuisibles  à  la  reproduc- 
tion des  espèces.  Il  ne  s'agit  plus  que  de  savoir  comment  il 
est  possible,  sans  trop  froisser  l'intérêt  du  pêcheur,  de  l'ame- 
ner à  renfermer  dans  de  justes  limites  la  guerre  incessante 
qu'il  livre  aux  habitants  des  mers. 

Bien  des  exemples  viennent  prouver  que  l'action  de 
l'homme  n'est  pas  aussi  indifférente  qu'on  le  suppose,  à 
l'existence  des  espèces  qui  peuplent  les  eaux. 

La  baleine ,  le  cachalot ,  se  rencontraient  autrefois  dans 
toutes  les  mers.  Plus  tard,  fuyant  la  poursuite  acharnée  dont 
ils  étaient  l'objet,  ces  cétacés  se  sont  réfugiés  dans  tes  pa- 
rafes moins  fréquentés  par  les  navires  pêcheurs.  On  les  a 
vus  sur  les  côtes  de  la  Nouvelle-Hollande  et  de  la  Nouvelle- 
Zélande,  dans  les  îles  de  TOcéanie,  cherchant  les  eaux  tran- 
quilles des  baies  où  se  retirent  les  femelles  à  l'époque  de  la 
gestation.  Les  baleiniers  ont  bientôt  rendu  ces  retraites  im- 
possibles. Réunis  autour  du  Japon  ,  la  baleine  et  le  cachalot 
ont  encore  été  poursuivis,  et  c'est  à  peine  si  les1  solitudes  des 
îles  Aléoutiennes,  de  la  mer  de  Behring  et  de  l'océan  Glacial 
arctique,  offrent  aux  membres  épars  de  celte  famille  de  céta- 
cés des  asiles  assez  sûrs  pour  que  leur  race  ne  risque  pas  de 
disparaître  entièrement. 

Autant  pourrait  en  arriver  au  saumon  qui  vient,  avec  une 
confiance  fort  peu  récompensée ,  se  placer  en  quelque  sorte 
sous  la  Sauvegarde  de  la  raison  de  l'homme.  Il  n'est  sortes 
de  pièges,  d'engins  destructeurs,  de  pratiques  dévastatrices, 
auxquelles  on  ne  le  soumette.  Une  seule  chose  doit  surprendre, 
c'est  que  ce  poisson  n'ait  pas  encore  tout  à  fait  déserté  nos 
cours  d'eau.  Il  est  vrai  qu'il  n'en  reste  guère,  et  que  le  temps 
est  déjà  bien  loin  où  les  domestiques  de  la  Bretagne  exi- 
geaient comme  condilion  de  ne  manger  du  Saumon  que  trois 
fois  par  semaine.  C'était  au  commencement  du  siècle;  au- 
jourd'hui, si  ces  domestiques  élevaient  la  prétention  d'en 
manger  trois  fois  par  an,  on  trouverait  leur  demande  exa- 
gérée. 

La  capture  du  saumon  est  d'autant  plus  facile ,  qu'après 
un  certain  temps  passé  à  la  mer,  son  instinct  le  polisse  à  re- 


Digitized  by  Google 


—  784  — 

monter  les  rivières  jusqu'au  voisinage  des  sources  où  il  dé- 
pose ses  œufs. 

Des  disposition?  récentes  interdisent  la  pêche  du  saumon, 
dans  les  eaux  douces  comme  dans  les  eaux  salées ,  depuis  le 
20  octobre  jusqu'au  l,r  février,  période  considérée  comme 
celle  de  la  fraie  pour  celte  espèce.  Lorsque  l'interdiction  de 
la  vente,  du  transport  ou  colportage  de  ce  poisson,  pendant  le 
môme  espace  de  temps,  aura  été  prononcée,  et  que  les  con- 
ditions indispensables  du  repos  de  la  frayère  auront  été  assu- 
rées, nos  cours  d'eau  pourront  peut-être  se  repeupler  de 
saumons.  Jusque-là,  le  mal  ira  croissant. 

On  en  jugera  par  les  renseignements  suivants.  Il  s'agit  de 
l'un  des  cours  d'eau  de  Bretagne  considéré  autrefois  comme 
très-fréquenté  par  le  saumon  et  où  l'on  rencontre  encore 
quelques  rares  sujets  de  l'espèce. 

La  Laita,  ou  rivière  de  Quimperlé,  coule  au  milieu  de  ra- 
vins bien  encaissés  par  des  collines  abruptes  et  peu  élevées. 
Les  eaux  sont  limpides  et  leur  cours  favorisé  par  l'inclinai- 
son du  lit  de  la  rivière,  est  généralement  rapide.  Au  point  où 
la  Laita  cesse  d'être  navigable ,  elle  reçoit  les  eaux  de  deux 
affluents  de  moindre  importance,  l'Ellez  et  l'Isole.  La  petite 
ville  de  Quimperlé  est  bâtie  au  confluent  de  ces  deux  rivières. 

L'Ellez  a  un  parcours  de  50  kilomètres ,  sa  source  est  éle- 
vée d'à  peu  près  600  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer; 
elle  reçoit  plusieurs  ramifications  ou  ruisseaux  d'un  faible 
volume.  Tous  les  saumons  qui  la  fréquentent  ne  frayent  pas 
au  même  point.  Ils  ont  dû  franchir  tant  d'obstacles,  moulins, 
chaussées  ou  pêcheries,  avant  d'arriver  au  terme  de  leur 
voyage,  que  la  plupart  sont  fatigués  ou  blessés  lorsqu'ils 
atteignent  le  lieu  favorable  au  dépôt  des  œufs.  On  ne  compte 
pas  moins  de  trente  de  ces  barrages  dans  les  rivières  de  Quim- 
perlé et  de  l'Ellez.  Sur  ces  chaussées  coule  une  légère  nappe 
d'eau  enflée  par  les  crues  d'automne.  Le  saumon  profite  de 
ce  moment  pour  franchir  l'obstacle  d'un  seul  bond.  Mais  ses 
efforts  ne  réussissent  pas  toujours,  il  retombe  souvent  épuisé, 
recommençant  jusqu'à  ce  qu'il  puisse  gagner  les  eaux  supé- 
rieures, ou  se  laisse  prendre  lorsque,  à  bout  de  force,  il  ne 
peut  plus  présenter  de  résistance  au  pêcheur.  Le  plus  grand 
nombre  s'arrête  au  barrage  de  Rablaie,  où  le  lit  de  la  rivière, 
sur  un  parcours  d'un  kilomètre  environ,  est  encombré  de 
rochers  sous  lesquels  se  trouvent  des  cavités  profondes,  dont 
le  sol  est  composé  de  sable  vaseux,  mélangé  de  quelques 
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herbes.  Dans  cette  partie,  les  eaux  de  la  rivière,  gênées  dans 
leurs  cours  et  sollicitées  par  la  pente  bien  accusée  du  terrain, 
prennent  l'aspect  d'un  torrent.  C'est  un  lieu  favorable,  puis- 
que la  gelée  ne  peut  se  produire  et  que  l'égalité  de  tempéra- 
ture, nécessaire  à  l'éclosion  des  œufs,  est  assurée. 

Ceux  des  saumons  qui  n'ont  pas  eu  à  souffrir  des  atteintes 
des  pêcheurs  ou  qui  ne  se  sont  pas  blessés  en  franchissant 
les  chutes,  remontent  le  torrent  et  vont  déposer  leurs  œufs 
près  du  village  du  Faouet,  où  les  conditions  de  la  ponte  sont 
encore  meilleures.  Ordinairement  un  mâle  accompagne  trois 
ou  quatre  femelles.  Il  marche  en  tête  du  groupe  et  semble 
explorer  la  route.  Le  premier,  il  franchit  les  obstacles  et  son 
exemple  est  bientôt  suivi  par  ses  compagnes.  Arrivées  au 
point  de  la  rivière  qu'elles  savent  être  favorables,  celles-ci 
font  un  trou  dans  le  fond  ;  elles  y  jettent  leurs  œufs  qu'elles 
recouvrent  légèrement  de  sable  en  agitant  la  queue.  Dès  que 
le  dépôt  est  opéré,  le  mâle  vient  le  féconder  et  semble  le  dé- 
fendre contre  les  truites  et  autres  poissons  très-friands  des 
œufs  de  saumon.  Pendant  ce  temps  la  femelle  reste  à  une 
certaine  distance,  dans  un  tel  état  de  langueur  et  d'affaiblis- 
sement, qu'il  n'est  pas  rare  de  la  voir  se  laisser  prendre  à  la 
main,  sans  essayer  la  moindre  résistance. 

L'éctosion  des  œufs  a  lieu  30  ou  40  jours  après  la  féconda- 
tion. Aussitôt  que  les  petits  saumons  ont  pris  quelque  force, 
ils  descendent  peu  à  peu  la  rivière  et  ceux  qui  peuvent  arri- 
ver jusqu'à  la  mer  ont  environ  20  centimètres  de  longueur. 
Mais  que  de  difficultés  avant  d'arriver  au  but;  quelle 
poursuite  acharnée  de  ces  saumonneaux!  A  tous  les  pas- 
sages, des  panniers  en  osier  en  forme  d'entonnoir  vien- 
nent arrêter  la  jeune  génération.  Le  plus  souvent  ces  pois- 
sons sont  entraînés  dans  les  roues  hydrauliques,  les  turbines 
des  usines,  où  ils  sont  broyés.  Quelquefois  un  barrage  in- 
franchissable les  empêche  tout  à  fait  de  descendre  vers  la 
mer.  Ils  restent  alors  dans  les  eaux  douces,  où  ils  gran- 
dissent, à  la  vérité,  mais  en  perdant  les  qualités  qui  les  font 
rechercher  des  acheteurs.  Ce  ne  sont  plus  des  saumons,  mais 
des  poissons  dont  la  chair  devient  détestable;  la  tête  prend 
des  proportions  démesurées  par  rapport  au  corps  qui  s'al- 
longe à  la  manière  de  l'anguille.  Il  est  fort  douteux  que  dans 
cet  étal  ces  poissons  puissent  se  reproduire.  On  a  contrarié  le 
vœu  de  la  nature,  elle  s'en  venge  en  ne  donnant  plus  que  des 
produits  sans  valeur. 
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L'ombre  chevalier,  variété  de  saumqu,  commuai  dans  Yes\ 
de  la  France,  la  Suisse,  Je  Tyrol,  qu'qrç  rencontre  surtout 
dans  les  lacs  où  il  habite  les  grandes  profondeurs,  ne  vit  que 
difficilement  dans  les  viviers.  Il  y  devient  promptemenf 
aveugle.  On  lit  dans  l'Histoire  naturelle  des  Poissons,  par  Cu- 
vier  et  Valenciennes.  «  Il  (M.  Furine,  naturaliste  distingué) 
examina  six  ombres  de  différente  grosseur;  en  ayant  re- 
marqué un  qui  avait  les  yeux  fermés,  il  chercha  la  cause  de 
celte  opacité  et  il  reconnut  que  le  crystallin  devenait  par 
place  d'un  blanc  de  lait.  Il  plaça  les  autres  dans  un  réservoir 
traversé  par  une  eau  vive  et  courante.  Au  bout  de  huit  jours 
)'uu  d'eux  était  devenu  aveugle,  et  au  bout  de  d'un  mois  tous 
les  individus  étaient  affectés  de  cataracte.  Ayant  fait  part  de 
celte  observation  au  directeur  de  la  ferme  du  Rhône,  celui- 
ci  lui  assura  avoir  fait  la  même  remarque  et  avoir  constaté 
u'après  un  plus  long  séjour  dans  un  réservoir,  les  yeux  se 
élrissaient  dans  leur  orbite.  » 

On  voit  qu'il  n'est  pas  aussi  facile  qu'on  pourrait  le  penser 
a"élever  les  salmonoïdes  dans  les  réservoirs.  Cuvier  dit  en- 
core :  «  On  a,  jusqu'à  présent,  essayé,  mais  inutilement,  de 
transporter  le  saumon  vivant  ou  même  de  le  conserver  dans 
des  viviers,  mais  en  général  ces  expériences  ont  trés-mal 
réussi,  t 

Le  saumon  est  péché  dans  les  eaux  salées,  au  moyen  de 
toutes  espèces  d'engins,  arrêtés  dans  les  eaux  douces  par  les 
barrages,  traqué  jusqu'aux  lieux  où  il  dépose  ses  œufs  et  où 
sa  capture  est  des  plus  faciles.  Sa  progéniture  est  aussi  l'objet 
d'une  poursuite  acharnée.  A  vrai  dire,  aucune  mesure  con- 
servatrice ayant  un  caractère  sérieusement  efficace,  sauf 
celle  toute  récente  relative  à  l'interdiction  de  la  pêche  du 
$0  octobre  au  1er  février,  n'a  été  prise  pour  empêcher  la  di- 
minution si  notoire  du  saumon.  Il  sera  parlé  plus  tard  de  celles 
qui  sont  projetées.  Jusqu'à  présent,  par  le  fait  de  pratiques 
inintelligentes,  cette  espèce  est  menacée  d'une  complète  des- 
truction. Ce  n'est  pas  en  tout  cas  la  nature  qu'il  faut  aepuser, 
par  les  précautions  avaient  été  bien  prises.  Lft  femelle  du 
saumon  fournit  à  peu  près  mille  œufs  par  chaque  livre  de 
son  poids,  c'est-^-fiirc  qu'une  poisson,  ije  dix  livres  donne 
dix  mille  ceufs.  De  plus,  la  chair  du  saumon  devient  mau- 
vaise au  moment  a  il  va  déposer  son  frai.  On  pouvaif  donc 
esoérer  qu'il  serait  laissé  en  repos. 
Le  homard  et  la  langouste  sont  menacés  aussi  très-sérieu- 
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sèment  Qn  les  pêche  en  tous  lieux  et  toutes  sajsons,.  Pour- 
quoi, comme  le  saumon,  sont-ils  si  communs  sur  les  côtes  de 
Terre-Neuve  et  si  rares  sur  nos  rivages  ?  C'est  que  là-bas  on 
leur  laisse  le  répit  nécessaire  et  qu'ici  on  ne  les  ménage 
guère.  Et  puis,  le  nombre  des  réservoirs  à  crustapés,  s'aug- 
mentant  de  plus  en  plus  sur  les  côtes,  au  lieu  de  se  produire 
-  en  mode  simple»  la  destruction  se  produit  en  mode  com- 
ppsé.  On  peut  prédire  qu'avant  peu  le  homard  et  la  langouste 
atteindront  de  bons  prix.  Il  y  a  dix  ans,  on  les  payait  1  fr.  à 
la  halle  de  Paris,  aujourd'hui  on  les  paie  2  fr.,  encore  y  a-t-il 
ijne  abondance  factice  de  ces  crustacés.  Que  sera-ce  lors , 
que  les  fonds  seront  épuisés  ?  Déjà  ces  espèces  onf  disparu 
de  quelques  points  où  elles  étaient  autrefois  très-communes, 
pomme  à  Granville,  Cancale,  les  lies  de  Ghausey  et  des  Min- 
quiers.  Encore  quelques  années  et  les  côtes  de  la  Bretagne, 
qui  en  fournissent  un  nombre  raisonnable,  serpnt  tout  à  fait 
dépeuplées. 

Cet  effet  était  prévu,  aussi  a-t-on  essayé,  dans  le  principe, 
^'interdire  la  pèche  pendant  l'époque  où  les  femelles  sont  v 
grainées,  ;  mais  on  est  tombé  dans  de  sérieux  embarras,  parce 
u'à  peu  près  en  tout  temps  on  trouve  des  femelles  garnies 
'œufs.  Les  périodes  d'interdiction  de  pêche  ont  néanmoins  • 
été  édictées,  ce  qui  a  soulevé  sur  les  rivages  une  clameur  uni- 
verselle. Lps  réclamations  se  sont  produites  sous  toutes  les 
formes,  par  tous  les  moyens.  En  général,  les  mois  de  mai, 
juin  et  juillet  avaient  été  déclarés  les  plus  favorables  à  l'éclo- 
sion.  On  a  poursuivi  à  Brest  des  expériences,  à  la  suite  des- 
quelles les  mois  d'hiver  ont  été  désignés  comme  devant  être 
inferdils  pour  la  pêche  du  homard  et  de  la  langouste. 

En  fait,  les  œufs  expujsés  de  l'intérieur  de  la  femelle,où  ils 
ont  été  fécondés  par  le  maie,  viennent  s'attacher  en  forme  de 
grappe  sous  la  queue  du  crustacp.  Ils  y  restent  six  mois  avant 
l'éclosion.  Le  passage  de  la  partie  interne  à  la  partie  externe 
se  fajÉ  en  septembre,  octobre  et  novembre,  et  l'éclosion  qui 
dure  environ  quatre  jours  s'opère  en  mars,  avril,  mai,  juin  et 
juillet.  Il  semblait  rationnel  de  choisir  ces  derniers  mois  ou 
tput  au  moins  les  trois  premiers,  comme  la  période  où  la 
clôture  de  la  pêche  pouvait  être  prononcée,  puisqu'à  cette 
époqup,  la  femelle  très-voisine  du  terme,  a  surtout  besoin 
d'être  laissée  en  repos.  Mais  on  allait  contre  l'intérêt  des  po- 
pulations maritimes,  d'ailleurs,  les  expériences  étaient  loin 
d'ayoir  levé  tous  les  doutes.  De  guerre  lasse  on  a  choisi  un 
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moyen  terme  qui  paraissait  de  nature  à  concilier  les  difficul- 
tés existantes. 

La  pêche  a  été  laissée  libre  pendant  toute  Vannée,  à  la  con- 
dition d'imposer  aux  pêcheurs,  l'obligation  de  rejeter  à  la 
mer  les  femelles  grainées,  celles  qui  portent  les  œufs  parve- 
nus à  la  seconde  phase  de  l'incubation,  c'est-à-dire  groupés 
sous  la  queue. 

Mais  toute  mesure  devient  d'une  application  difficile  sinon 
impossible  dans  celte  guerre  sans  trêve  de  l'intérêt  individuel 
contre  l'intérêt  général.  Les  pêcheurs  ont  continué  à  pren- 
dre, comme  par  le  passé,  les  femelles  grainées  ou  non  grai- 
nées, seulement  ils  ont  appris  promptement  à  pratiquer  sur 
les  premières  une  simple  opération  consistant  à  les  débar- 
rasser de  leurs  œufs  avant  de  les  présenter  aux  acheteurs.  Il 
a  bien  fallu  rapporter  la  défense,  la  pêche  est  demeurée  libre 
et  les  homards  et  langoustes  n'ont  pas  été  mieux  protégés 
que  par  le  passé. 

Un  instant  on  a  pu  croire  le  problème  résolu;  l'illusion  a 
été  de  courte  durée.  Le  homard  et  la  langouste  s'accommodent 
assez  bien  de  la  captivité  dans  les  viviers.  Ils  y  vivent,  non 
pas  aussi  à  Taise  que  dans  la  grande  mer,  mais  pourvu  qu'on 
•  ne  les  y  laisse  pas  séjourner  longtemps,  ils  ne  paraissent 
pas  trop  souffrir  du  régime  auquel  ils  sont  soumis.  Bien  plus, 
les  femelles  arrivées  à  terme,  déposent  sans  difficulté  leur 
progéniture. 

Qu'on  parvienne  àélever  ces  jeunes  crustacés  et  dès  lors  toute 
appréhension  sur  l'avenir  de  la  pêche  disparaît.  Malheureuse- 
ment, les  essais  entrepris  avec  confiance,  n'ont  donné  que  des 
résultats  peu  encourageants.  Pendant  quelques  jours  les  larves 
paraissent  disposées  à  vivre.  Peu  à  peu  elles  disparaissent 
par  les  communications  établies  entre  la  mer  et  le  vivier, 
languissent  ou  meurent.  Avec  des  soins  infinis,  et  mille 
expériences  répétés,  un  seul  homard  élevé  dans  ces  condi- 
tions est  parvenu  à  l'âge  de  4  ans.  Pendant  ce  temps  il  a  eu 
20  exuviations.  Aucune  jeune  langouste  n'a  pu  être  con- 
servée. 

On  peut  penser  qu'au  moins  les  larves  échappées  du  vivier 
serviront  à  repeupler  la  mer  et  qu'ainsi  ces  appareils  accom- 
plissent les  fonctions  d'un  véritable  semoir.  Il  faut  bien  le  , 
dire,  une  pareille  espérance  ne  repose  sur  aucune  conjecture 
plausible.  Une  remarque  fort  ancienne  et  que  la  pratique 
de  la  pêche  du  homard  vient  confirmer  tous  les  jours,  c'est 
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que  ce  crustacé  n'apparaît  sur  les  plages  que  lorsqu'il  est 
suffisamment  armé  pour  se  défendre  contre  ses  ennemis.  Le 
jeune  homard  est  complètement  inconnu  à  la  côte.  Sans 
doute  la  femelle  recherche  des  abris  profonds  pour  déposer 
ses  œufs.  Les  crevasses  de  rocher,  les  anfracluosités  recou- 
vertes par  des  hauteurs  d'eau  considérables,  sont  vraisem- 
blablement les  refuges  où  s'opère  la  ponte.  Dans  ces  retraites, 
la  nouvelle  progéniture  est  à  l'abri  des  poissons  et  ses  pre- 
mières exuviations  peuvent  s'opérer  en  tranquillité.  Cette  con- 
dition est  essentielle  pourque  la  race  ne  soit  pas  trop  exposée, 
pendant  les  premières  périodes  de  son  existence.  Si,  au  con- 
traire, les  larves  de  homard  et  de  langouste,  fuyant  les  viviers 
où  elles  ne  peuvent  se  dérober  à  leurs  ennemis,  se  présentent 
aux  ouvertures  de  communication,  elles  deviennent  la  proie 
des  poissons  tels  que  bars,  mulets,  anguilles,  que  leur  inslinct 
attire  dans  le  voisinage  de  ces  établissemenls. 

On  peut  sans  danger  montrer  plus  de  confiance  dans  la 
nature.  Qu'on  laisse  la  femelle  du  homard  à  la  mer;  il  y  a 
tout  lieu  de  penser  qu'elle  se  chargera  parfaitement  de  con- 
duire à  bonne  fin  l'œuvre  de  la  reproduction.  On  n'a  jamais 
élevé  de  pareilles  prétentions  à  l'égard  de  la  perdrix,  du 
lièvre,  de  la  bécasse,  et£.,  animaux  qu'il  paraît  aussi  facile  de 
domestiquer  que  les  poissons.  Pour  augmenter  leur  nombre 
on  les  laisse  en  paix.  Ainsi  fait-on  pour  le  homard  sur  les 
côtes  de  Terre-Neuve,  où  les  crustacés  ne  semblent  pas  près 
de  disparaître. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  côtes  de  la  Méditerranée  sont  dépeu- 
plées de  poissons  et  d'huîtres,  et  sur  celles  de  l'Océan,  la  di- 
minution des  saumons,  des  homards  et  de3  langoustes  est  un 
fait  contre  lequel  il  serait  diflicile  de  s'élever. 

Mais  les  autres  espèces  sont-elles  dans  le  môme  cas  ? 
Y  a-t-il  eu  effectivement  décroissance  appréciable?  Ici  les 
preuves  ne  peuvent  pas  avoir  un  caractère  absolu,  et  la  ques- 
tion devient  d'autant  plus  difficile  à  résoudre  qu'elle  prend 
des  proportions  plus  vastes. 

Il  peut  très-bien  se  faire,  que  la  quantité  totale  des  espèces 
marines  livrées  à  la  consommation  en  France  ne  soit  pas  in- 
férieure, soit  même  supérieure  à  ce  qu'elle  était  aux  époques 
antérieures.  L'augmentation  croissante  du  nombre  des  ba- 
teaux de  pêche  suffit  pour  expliquer  ce  résultat.  D'ailleurs, 
sur  quelques  parties  de  nos  rivages,  l'industrie  de  la  pêche 
est  récente,  sur  d'autres,  on  peut  dire  qu'elle  est  encore  à 
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naître.  Des  côtes  de  France  il  n'y  a  donc  que  celles  de  la 
Méditerranée  qui  sont  bien  certainement  ruinées.  Sur  les 
autres  parties  du  littoral  on  est  encore  dans  la  période  où  Ton 
escompte  l'avenir. 

Cette  période  sera  rapidement  franchie,  car  tout  marche 
vite  aujourd'hui ,  et  l'excès  du  mal  aidant ,  on  appréciera 
mieux  la  nécessité  du  remède. 

D'un  autre  côté,  que  faire  des  statistiques?  Elles  sont,  en 
ce  qui  concerne  la  vente  du  poisson  frais,  trop  récentes,  pour 
qu'on  puisse  comparer  entre  eux  les  résultats  obtenus  à  des 
époques  suffisamment  éloignées.  D'ailleurs  les  vues  d'ensem- 
ble manquent  partout.  Ici  le  poisson  est  envoyé  à  peu  près 
en  entier  à  Paris,  là,  il  ne  dépasse  pas  la  zone  du  rivage.  Sur 
d'autres  points,  le  pécheur  le  vend  directement  à  l'acheteur 
s,ans  le  faire  passer  par  le  marché.  Au  milieu  de  pratiques 
si  différentes,  comment  recueillir  des  informations  précises  ? 
On  produit  cependant  des  chiffres  d'évaluation  de  la  vente  du 
poisson,  mais  on  n'accorde  qu'une  confiance  assez  restreinte 
à  ces  appréciations.  En  les  supposant  exactes,  il  faudrait  en- 
core tenir  compte  de  la  dépréciation  graduelle  de  la  valeur  de 
l'argent.  De  pareils  éléments  ne  peuvent  servir  à  rien  préciser, 
si  ce  n'est  pour  les  produits  recueillis  dans  la  pêche  des 
espèces  qui  constituent  seules  une  industrie  importante 
comme  la  morue,  le  hareng,  la  sardine. 

En  Angleterre,  l'industrie  de  la  pêche  est  arrivée  à  un 
haut  degré  de  prospérité.  Le  littoral  est  partout  occupé  par 
une  population  qui  tire  ses  plus  grandes  ressources  de  la 
pêche. 

Le  poisson  diminue-t-il  sur  les  rivages  du  Royaume-Uni  ? 
Tel  est  un  des  points  sur  lesquels  la  commission  d'enquête 
dont  il  a  été  parlé  ci-dessus  est  chargée  d'éclairer  l'opi- 
nion. 

Les  pêcheurs  ont  été  consultés  :  leurs  opinions  sont  contra- 
dictoires, quoiqu'ils  penchent  généralement  vers  la  diminu- 
tion graduelle  des  espèces  marines.  Comme  il  arrive  toujours, 
ils  rejettent  les  uns  sur  les  autres,  suivant  l'espèce  de  pêche 
qu'ils  exercent,  la  responsabilité  de  la  situation.  Tous  s'accor- 
dent néanmoins  à  considérer  la  présence  des  bateaux  français 
pratiquant  la  pèche  du  hareng  sur  leurs  côtes,  comme  la  prin- 
cipale cause  de  la  diminution  du  poisson.  On  devait  s'y  atten- 
dre. Le  reproche  est  d'autant  plus  fondé,  qu'une  moyenne  de 
deux  cents  bateaux  français  fait  concurrence  à  environ  dix 
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mille  baleaux  anglais.sur  la  partie  des  côtes  depuis  la  Tyne 
jusqu'à  Ramsgate,  visitée  par  la  Commission. 

Voici  d'ailleurs  ces  témoignages  sommairement  résumés, 
abstraction  faite  des  reproches  souvent  assez  vifs  à  raàresse 
des  Français  qu'il  est  difiieile  de  considérer  comme  ayant  eu 
quelque  influence  sur  la  situation  de  la  pèche  côtière  en 
Angleterre. 

Cullercoats.  Robert  Nicholson,  pécheur.  —  «  Le  rende- 
ment de  la  pèche,  aujourd'hui,  comparé  à  ce  qu'il  était  il  y  a 
trente  ans,  est  d'environ  moitié  moindre.  Dans  quelques 
années,  l'Angleterre  aura  à  subir  une  disette  de1  pois- 
sons. » 

James  Templeman,  pêcheur.  —  «  Je  trouve  depuis  dix  ans 
une  diminution  considérable  dans  le  produit  de  la  pèche  du 
hareng  et  de  la  merluche.  Les  crabes  et  les  homards  dimi- 
nuent aussi  beaucoup.  » 

Thomas  Balam,  pêcheur.  —  «  Les  poissons  ne  diminuent 
pas  seulement  en  nombre  mais  aussi  en  grosseur.  » 

Edward  Clark,  William  Scott,  partagent  cette  opinion. 

Robert  Carr,  pêcheur  de  homards.  —  «  Le  rendement  de 
la  pêche  du  homard  diminue  considérablement.  On  a  tort  de 
présenter  sur  les  marchés  les  femelles  grainées.  » 

Robert  Blair.  —  %Tout  le  poisson  de  la  côte  sera  bientôt 
détruit.  » 

Thomas  Bell,  cinquante-deux  ans  d'expérience  de  pèche. 

—  «  Il  ne  croit  pas  que  les  quarante  bateaux  que  son  village 
possède  aujourd'hui  produisent  la  moitié  de  ce  qu'on  péchait 
en  1816.  A  cette  époque  la  pèche  d'un  bateau  était  chaque 
jour  suffisante  pour  faire  le  chargement  d'une  charrette.  » 

Newbiggin-William  Dawson,  pêcheur  depuis  cinquante  ans. 

—  «  Il  y  a  une  notable  diminution  dans  le  nombre  des  pois- 
sons et  des  homards  péchés.  » 

Philip  Jefferson  et  Hunter  Jefîerson  partagent  cette  opi- 
nion. 

John  Dawson.  —  «  Un  jour,  en  1830,  un  seul  bateau  amena 
dans  le  port  1524  kilog.  de  merlans  dont  la  vente  s'éleva  à 
56  fr.  25.  Chaque  bateau  prit  en  moyenne  un  tonneau  (1000  k.) 
il  y  en  avait  dix -huit.  Le  même  jour,  en  1851,  le  produit  de 
la  pêche  de  vingt-six  bateaux  ne  fut  ensemble  que  d'environ 
deux  tonneaux.  Aujourd'hui  le  tonneau  de  poisson  vaut 
480  francs.  » 

NvrlhSunderland.  —  William  Spiers,  William  Robson,  Jo- 
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seph  Arcboîd,  Robert  ;Jaucus,  Thomas  Pringle,  Thomas  Pat- 
terson,  ont  constaté  la  diminution  du  poisson  et  du  homard. 

Holy  Island.  — John  Smith.  —  Depuis  quinze  ans  il  remar- 
que une  notable  diminution  dans  les  produits  de  la  pèche. 
Les  dépositions  de  James  Murton,  Benjamin  Kile,  Henri  Mac 
Donald,  s'accordent  avec  celle  du  précédent. 

Sunderland.  —  William  Young  déclare  que  le  poisson  Ta 
en  diminuant  et  que  l'élévation  de  son  prix  ne  compense  pas 
sa  rareté.  La  condition  des  pêcheurs  est  plus  mauvaise  qu'au- 
trefois. D'après  lui,  la  diminution  si  grande  du  homard  est 
surtout  sensible  depuis  vingt  ans;  William  Hulchinson, 
David  Archbold,  sont  de  la  même  opinion. 

Charles  Vincent,  pécheur  au  chalut.  —  Il  habite  Torbay, 
mais  il  vient  jusqu'à  Sunderland,  traînant  partout  son  chalut 
et  n'ayant  jamais  remarqué  de  diminution  dans  le  poisson. 
On  accuse  à  tort  le  chalut,  filet  traînant,  qui  en  raclant  les 
fonds ,  met  à  découvert  les  vers  dont  les  poissons  font  leur 
nourriture ,  aussi  ces  poissons  suivent  le  chalut  comme  le 
corbeau  suit  la  charrue  qui  vient  de  tracer  un  sillon.  Il  affirme 
que  le  chalut  ne  peut  ni  enlever  ni  détruire  les  œufs  de 
poisson. 

John  Clément,  pêcheur  au  chalut,  partage  cette  opinion. 

Henry  Meldrum,  dit  avoir  été  souvent  sur  les  bateaux  cha- 
lutiers. Il  a  vu  un  seul  coup  de  filet  amener  assez  d'œufs  de 
poisson  pour  remplir  un  panier. 

Henry  Roberts,  pêcheur  au  chalut.  —  «  Le  poisson  aug- 
mente plus  qu'il  ne  diminue.  Les  œufs  ne  peuvent  pas  être 
détruits  par  le  chalut.  » 

Robert  Laidler,  marchand  de  poissons,  fait  ce  commerce 
depuis  longtemps.  Certainement  l'approvisionnement  du 
marché  va  en  diminuant  et  le  prix  du  poisson  augmente  tous 
les  jours.  Il  évalucà30pour  100  la  diminution  dans  la  quantité 
de  poisson  recueillie  par  les  pêcheurs.  Plusieurs  autres  per- 
sonnes consultées  par  la  Commission  expriment  la  même 
opinion. 

Hartlepool.  —  Thorton  Balmer.  «  Le  poisson  diminue  de 
plus  en  plus,  surtout  le  turbot  et  la  raie.  » 

Thomas  Davidson  et  Robert  Pounder  sont  du  même  avis. 

Laurence  Brown  et  John  Lenscombe  sous-officiers  des 
gardes-côtes,  ont  longtemps  pratiqué  la  pêche  au  chalut.  Il 
est  incontestable  que  cet  engin  détruit  beaucoup  d'œufs  de 
poisson. 
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Georges  Pearcc,  James  Fellouz  et  William  Barllett,  chalu- 
tiers. «La  quantité  de  poisson  est  stationnaire.  Certains  points 
des  côtes  produisent  aujourd'hui  plus  qu'elles  ne  produisaient 
autrefois.  » 

Hull.  —  William  Isaac  Markcrow,  armateur  pour  la  pêche 
au  chalut,  fait  un  long  plaidoyer  en  faveur  de  cet  engin;  il 
fait  remarquer  le  peu  de  tort  qu'il  cause  sur  des  étendues 
aussi  vastes  que  celles  que  la  mer  présente.  Les  bateaux  qui 
l'emploient  sont  montés  par  les  plus  vaillants  marins.  C'est 
parmi  eux  que  se  recrutent  les  équipages  des  bâtiments  du 
commerce.  On  peut  dire  que,  grâce  au  chalut,  le  poisson  est 
devenu  la  nourriture  du  pauvre.  Loin  que  la  quantité  de 
poisson  péché  diminue,  elle  est  au  contraire  notablement 
augmentée.  C'est  à  l'usage  du  chalut  qu'on  doit  ces  arme- 
ments considérables  qui  donnent  une  si  grande  activité  à  l'in- 
dustrie de  la  pêche  sur  certaines  parties  des  côtes. 

Gregory  Windsor,  partage  celte  opinion. 

John  Dalton,  constructeur,  pense  que  le  chalut  détruit  trop 
de  poissons  et  que  son  usage  devrait  être  restreint. 

Thomas  Rainster,  Samuel  Décent,  John  Sims,  Henri  Toozcs, 
Joseph  Potter,  Henry  Cousons,  pensent  que  la  quantité  de 
poisson  apportée  à  Hull  est  vingtuplée  depuis  que  le  chalut 
y  a  été  mis  en  usage.  Ils  ne  voudraient  voir  appliquer  aucune 
limite  de  poids  ou  de  dimension  de  mailles  au  chalut. 

Richard  Viviand,  marchand.  —  Suivant  lui,  le  poisson  a 
augmenté  à  Hull,  depuis  quelques  années,  mais  il  est  impos- 
sible de  présenter  des  statistiques  qui  fassent  ressortir  cette 
augmentation. 

Ainsi  les  pêcheurs  aux  filets  dormants  ou  à  la  ligne  s'ac- 
cordent à  constater  la  diminution  graduelle  du  poisson.  Au 
contraire,  ceux  qui  emploient  les  filets  traînants,  trouvent 
que  tout  est  pour  le  mieux.  Ils  se  sentent  menacés  dans  leur 
industrie,  car  c'est  toujours  à  ce  genre  de  filet  qu'on  attribue 
les  plus  grands  effets  destructeurs. 

Il  n'est  cependant  pas  seul  en  cause,  et  des  appareils  de 
pêche,  bien  autrement  préjudiciables  à  la  reproduction  du 
poisson,  fonctionnent  paisiblement  sur  les  rivages. 

Le  chalut  doit  être  employé  au  large  par  des  bateaux  qui 
restent  longtemps  à  la  mer.  C'est  un  iilet  traînant  en  forme 
de  sac  qui  va  se  rétrécissant.  La  partie  supérieure  est  fixée  à 
une  vergue  de  10,  12  et  jusqu'à  15  mètres  de  long.  Aux  deux 
extrémités  sont  des  chandeliers  en  fer  qui  maintiennent  la 
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vergue  à  une  hauteur  constante  au-dessus  du  fond.  Là  ralifr- 
gue  inférieure  du  filet  garnie  de  plombs,  le  plus  souvent 
d'une  chaîne  de  fer,  amarrée  en  festons,  s'applique  exacte- 
ment sur  le  sol.  Le  mouvement  de  traction  enfle  le  sac,  le 
projette  en  arrière  de  la  vergue  et  l'appareil  prend  la  forme 
d'une  large  bouche,  d'un  entonnoir,  engouffrant  tout  sur  son 
passage. 

Dans  le  principe,  le  nombre  des  bateaux  chalutiers  ne  pou- 
vait pas  être  considérable,  une  pareille  industrie  ayant  sur- 
tout besoin  de  sécurité  ;  mais  depuis  la  longue  période  de 
paix  établie  entre  la  France  et  l'Angleterre,  les  chalutiers  ont 
augmenté  dans  une  proportion  extraordinaire. 

Dans  la  seule  ville  de  Torbay,  en  Angleterre,  le  nombre 
des  bateaux  se  livrant  à  ce  genre  de  pêche  n'était,  il  y  a 
vingt-cinq  ans  que  dé  30  au  plus;  il  est  aujourd'hui  de  300; 
à  Hull,  en  trois  ans,  90  nouveaux  bateaux  ont  été  mis  à  la 
mer  pour  pêcher  au  chalut. 

Les  chalutiers  anglais  restent  h  la  mer  de  un  mois  à  cinq 
semaines;  mais  ils  envoient  ordinairement  tous  les  jours  leur 
poisson  au  marché  par  des  côtres  spécialement  affectés  à'ce 
transport,  ou  par  l'un  des  bateaux  de  pèche  qui  se  détache 
momentanément  du  groupe.  Le  plus  souvent  ils  ont  de  la 
glace  à  bord  pour  mieux  consérver  les  produits  de  leur 
pêche. 

Quoique  le  perfectionnement  de  la  glace  soit  inconnu,  ou 
tout  nu  moins  inappliqué  à  bord  de  nos  bateaux  de  pêche, 
nous  pouvons  assurer  que  dans  la  partie  des  côtes  de  France 
comprise  entre  Dunkerque  et  la  Hougue,  ils  n'unt  rien  à  en- 
vier à  leurs  voisins.  L'émulation  résultant  d'opérations 
entreprises  sur  les  mêmes  lieux  de  pêche  a'prbduit  ce  ré- 
sultat. 

Au  delà  de  la  Honguc.il  faut  bien  l'avouer,  les  différences 
d'abord  peu  sensibles  entre  nos  bateaux  de  pêche  et  ceux  des 
Anglais,  commencent  à  devenir  plus  accusées  à  mesure 
qu'on  avance  vers  l'Ouest  et  le  Sud.  C'est  particulièrement 
sur  les  côtes  de  Bretagne  que  l'industrie  de  la  pêche  est  lan- 
guissante ou  nulle.  Sur  quelques  points  les  filets  sont  à  peu 
près  inconnus,  les  bateaux  petits,  mat' gréés,  mal  armés,  ne 
pouvant  tenir  la  mer  qu'au  prix  des  plus  grands  efforts,  ex- 
posés à  un  péril  certain.  Les  pêcheurs  de  ces  portions  déshé- 
ritées de  nos  rivages  s'aventurent  néanmbius  au  large,  ils 
luttent  avec  courage,  mais  avec  des  instruments  aussi  impar- 


Digitized  by  Google 


—  795  — 

faits  que  ceux  qu'ils  emploient,  c'est  à  grand'peinè  qu*ils  re*- 
cueillent  assez  de  poisson  pour  vivre. 

Les  côtes  découpées  de  la  Bretagne,  présentant  de  nom- 
breux abris,  bien  défendus  de  la  mer  du  large  par  des  chaus- 
sées, des  plateaux  de  rochers,  sont  cependant  très-poisson- 
•  neuses.  Les  espèces  recherchées  abondent  et  il  suffirait  d'un 
peu  de  bonne  volonté  pour  y  faire  des  pêches  très-fructueu- 
ses. Mais  jusqu'à  présent  aucune  secousse  assez  puissante 
n'est  parvenue  à  faire  sorlir  de  leur  apathie  les  populations 
riveraines.  Espérons  que  les  chemins  de  fer  aidant,  la  voit 
de  l'intérêt  qui  a  produit  partout  d'heureuses  transforma- 
tions finira  par  se  faire  entendre  jusque  sur  ces  plages. 

Pour  prouver  la  diminution  progressive  du  poisson  de  nos 
côtes,  on  a  toujours  fait  ressortir  la  perfection  des  moyens 
capteurs,  l'immense  destruction  du  fretin,  la  perte  des 
œufs,  etc.  Cette  manière  de  raisonner  est  défectueuse.  En 
effet,  on  sera  sans  cesse  fondé  à  lui  opposer  l'innombrable 
quantité  d'espèces  se  reproduisant  indéfiniment  par  les  mil- 
lions d'œufs  que  la  mer  renferme.  On  dira  que  dans  le  corps 
d'une  seule  morue  on  a  trouvé  plus  de  9  millions  d'œufs, 
qu'un  hareng  de  taille  moyenne  en  possède  au  moins  dix 
mille,  un  maquereau  plus  de  cent  mille  ;  que  les  oiseaux  de 
mer,  les  tempêtes,  les  courants  et  les  poissons  eux-mêmes 
détruisent  des  quantités  incalculables  de  ces  œufs  et  que  les 
moyens  d'action  de  l'homme  ne  sont  rien  auprès  de  ces 
causes  éternelles  du  dépeuplement  des  mers.  On  ajoutera 
que  les  espèces  considérées  comme  sédentaires  peuvent  très- 
bien  être  voyageuses,  que  les  poissons  de  nos  rivages  se  trou- 
vent sur  les  côtes  d'Amérique  et  que  les  pertes  peuvent  se 
compenser. 

Pour  bien  traiter  cette  question,  il  faut  ne  pas  la  considé- 
rer par  un  seul  côté,  mais  bien  l'embrasser  tout  entière. 
Sans  doute  les  poissons  se  mangent  entre  eux.  «  Depuis  les 
plus  gros  animaux  que  les  eaux  produisent,  jusqu'aux  plus 
petits  tout  est  en  action  et  en  guerre.  Ce  n'est  que  fuites,  que 
ruses,  que  détours  et  que  violence.  En  un  mot  les  poissons 
sont  comme  les  hommes  et  je  ne  sais  pourquoi  on  n'a  pas  été 
tenté  de  leur  prêter  de  la  raison1.  »  Les  oiseaux  de  mer  les 
détruisent,  les  courants,  les  tempêtes  dispersent  les  œufs  et 
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peuvent  être  aussi  une  cause  de  dépeuplement;  mais  ce  sont 
là  des  effets  de  lois  harmoniques,  dont  la  dernière  expression 
tournerait  au  bénéfice  de  l'homme  s'il  ne  s'étudiait  pas  à  les 
contrarier. 

S'il  était  vrai  que  les  espèces  de  poissons  comme  les  soles, 
les  raies,  les  turbots,  les  merlans,  les  maquereaux,  les  sar- 
dines, les  harengs,  sont  toutes  des  espèces  voyageuses  parce 
qu'elles  nq  peuvent  être  pôchées  qu'en  certaines  saisons,  il  en 
résulterait  qu'elles  viendraient,  des  lieux  éloignés  où  les  con- 
ditions naturelles  n'ont  pas  été  profondément  troublées,  com- 
bler les  vides  produits  par  une  pèche  trop  active.  Alors  pour- 
quoi les  côtes  de  l'Algérie  étant  encore  bien  pourvues  de 
poissons,  celles  de  la  France  dans  la  Méditerranée  sont-elles 
transformées  en  déserts?  Pourquoi  la  sardine,  le  maquereau, 
continuant  à  se  présenter  en  phalanges  serrées  sur  les  rivages 
de  l'Espagne,  sont-ils  moins  abondants  dans  nos  mers?  D'où 
vient  que  l'esturgeon  qu'on  prenait  autrefois  aux  embouchu- 
res de  la  Gironde  et  de  la  Cbarente,  et  jusqu'aux  rivages  de  la 
Normandie  a  complètement  déserté  nos  eaux?  Qui  empêche 
le  saumon  d'Amérique  de  se  livrer  à  son  humeur  voyageuse 
et  de  venir  repeupler  nos  rivières.  Faut-il  attendre  que  les 
homards  se  décident  à  suivre  cet  exemple  et  qu'ils  viennent 
d'eux-mêmes  occuper  les  rivages  épuisés  de  la  France  et  de 
l'Angleterre? 

Dans  tous  les  lieux  où  les  conditions  naturelles  n'ont  pas 
été  changées,  l'abondance  du  poisson  est  incontestable.  Sur 
les  côtes  d'Afrique,  au  Maroc,  au  Sénégal ,  du  cap  Spartel, 
aux  Canaries,  du  cap  Vert  au  cap  de  Palmes,  dans  le  ^olfc  de 
Guinée,  les  seines  résistent  à  peine  à  la  masse  d'espèces  co- 
mestibles qu'on  relire  des  eaux.  Les  requins,  les  peaux  bleues, 
les  marteaux  et  les  chiens  de  mer  y  sont  en  proportion.  Ce 
sont  les  gardiens  de  la  salubrité  publique.  Ils  l'entretiennent 
avec  un  soin  dont  on  doit  leur  savoir  gré,  car  les  mers  ne 
tarderaient  pas  à  être  infectées  s'ils  ne  déployaient  une  vigi- 
lance continuelle. 

On  fait  aussi  des  pêches  miraculeuses  dans  l'Océanie,  où  les 
moyens  de  capture  les  plus  primitifs  sont  encore  en  usage. 
Le  poisson  s'y  laisse  prendre  avec  des  hameçons  en  nacre,  en 
épine,  une  simple  chevilledurcieau  leu.  Il  faut  prendregarde, 
cependant,  car,  par  une  exception  que  nous  ne  connaissons 
pas  dans  nos  mers,  la  nourriture  fournie  par  quelques-uns 
des  habitants  des  eaux  est  un  poison  dangereux.  Mais  quelle 
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profusion,  qu'elle  variété  d'espèces  et  de  couleurs  1  L'Océanie 
est  la  véritable  patrie  de  la  pêche.  C'est  la  mer  plus  que  la 
terre  qui  donne  la  nourriture  aux  habitants  de  la  Polynésie. 
Aussi  y  est-elle  fort  en  honneur,  et  les  dieux  qu'on  adore 
sont-ils  généralement  considérés  comme  ayant  pris  naissance 
au  milieu  de  l'Océan. 

Qui  ne  sait  que  sur  les  rivages  de  la  Chine,  le  poisson  pul- 
lule et  compose  surtout  l'aliment  des  classes  pauvres.  On  y 
emploie  des  filets  traînants  du  genre  des  chaluts  sans  que  la 
reproduction  paraisse  en  souffrir.  Au  milieu  de  pratiques 
ridiculisées  parce  qu'on  ne  sait  pas  toujours  en  comprendre 
le  motif,  le  Chinois  témoigne  pour  les  œuvres  de  la  nature  un 
respect  profond.  Esprit  observateur  et  méditatif,  très-sobre 
dans  ses  habitudes ,  travailleur  patient ,  il  essaye  toujours  de 
tirer  le  meilleur  parti  des  choses  qui  l'entourent.  Dans  un  em- 
pire aussi  vaste  que  la  Chine,  il  existe  des  vues  d'ensemble 
dont  nos  petits  États  ne  peuvent  que  difficilement  donner 
idée. 

Peut-être  serait-il  intéressant  d'étudier  de  près  les  prati- 
ques de  la  pèche  dans  le  Céleste-Empire.  On  y  trouverait  sans 
doute  plus  d'un  exemple  bon  à  suivre. 

Si  les  espèces  sont  plus  sédentaires  qu'on  ne  le  pense,  c'est 
dans  le  lieu  où  le  repeuplement  est  tenté,  qu'il  convient  de 
laisser  les  forces  naturelles  se  combiner  entre  elles  pour  ame- 
ner la  multiplication  des  produits.  Dans  ce  but,  les  conditions 
du  repos  sont  indispensables.  Fatiguer  sans  cesse  les  fonds  à 
l'aide  d'engins  qui  vont  toujours  se  perlée tionnant,  c'est  le 
moyen  d'en  chasser  les  habitants. 

Aujourd'hui  que  l'industrie  de  la  pêche  prend  un  rapide 
développement,  il  est  temps  d'examiner  si  les  moyens  mis  en 
œuvre  pour  empêcher  le  dépeuplement  des  eaux  sont  suffi- 
sants et  s'ils  ne  peuvent  pas  être  modifiés  de  telle  sorte  que 
leur  action  devenant  plus  efficace,  ils  apportent  moins  de 
trouble  parmi  les  pêcheurs. 

Sur  les  parties  de  nos  côtes  baignées  par  l'Océan  et  par  la 
Manche,  le  dépôt  des  œufs  de  poissons  a  lieu,  le  plus  géné- 
ralement, pendant  les  mois  d'été.  C'est  aussi  à  celte  époque 
que  les  pêches  sont  les  plus  fructueuses.  A  sa  sortie  de  l'œuf, 
le  jeune  poisson  guidé  par  son  instinct,  vient  chercher  près 
des  rivages  un  abri  contre  ses  enuemis.  En  un  quart  d'heure, 
sur  certaines  plages,  un  seul  homme,  à  l'aide  d'un  filet ,  peut 
recueillir  des  milliers  de  poissons  de  2  à  3  centimètres.  Ces 
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plages  ont  été  désignées  sous  le  nom  de  cantonnements.  Elles 
ne  se  présentent  pas  d'une  manière  uniforme  sur  rétendue 
de  nos  rivages.  Le  plus  souvent  ce  sont  des  grèves,  dont  le 
sol,  peu  incliné ,  n'est  recouvert  que  par  une  faible  couche 
d'eau.  Lorsque  le  flot  se  retire,  les  myriades  d'êtres  animés 
qu'il  recouvrait,  s'enfouissent  dans  le  sol,  qui  conserve  une 
humidité  assez  grande  pour  qu'ils  puissent  sans  danger  at- 
tendre le  retour  de  la  marée. 

En  défendant  celle  jeune  génération  contre  les  filets  des 
pêcheurs,  on  assurerait  l'avenir.  Devenu  grand,  le  poisson 
trouve  dans  les  espaces  plus  considérables  qu'il  peut  parcou- 
rir, un  moyen  assuré  de  se  soustraire  aux  poursuites  trop  ac- 
tives. Mais  si  on  tarit  la  source  elle-même,  on  risque  fort 
d'amener  une  diminution  sérieuse  dans  le  rendement  des 
pêches.  On  a  pu  le  faire  impunément  depuis  des  époques  sé- 
culaires sans  que  la  quantité  de  poissons  que  contiennent  les 
eaux  ait  sensiblement  baissé;  mais  les  chemins  de  fer  n'é- 
taient pas  inventés,  les  marchés  sur  lesquels  se  vendent  les 
espèces  marines  n'étaient  pas  centuplés,  chacun  n'avait  pas 
la  prétention  de  manger  du  poisson,  et,  la  guerre  entre  les 
hommes  aidant,  les  habitants  des  eaux  profitaient  des  com- 
bats livrés  au-dessus  des  mers  pour  vivre  paisiblement  au- 
dessous. 

Aujourd'hui  les  choses  ne  se  passent  pas  ainsi,  on  établit 
jusques  sur  les  montagnes  du  Jura,  où  la  truite  régnait  sans 
conteste,  des  comparaisons  entre  le  poisson  d'eau  douce  et 
le  poisson  de  mer.  La  marée  pénètre  partout  et  la  consom- 
mation augmente  dans  des  proportions  inattendues.  C'est  au 
mieux  pour  l'écoulement  des  produits,  mais  si  l'on  n'avise 
promptement,  et  grâce  aux  procédés  en  usage,  la  consom- 
mation ne  va  pas  tarder  à  être  menacée.  Est-ce  une  crainte 
chimérique?  Nous  voudrions  pouvoir  partager  cette  con- 
fiance, malheureusement  les  faits  parlent  trop  haut  pour  que 
ces  appréhensions  ne  soient  pas  fondées. 

Les  lieux  de  cantonnement  devraient  être  laissés  en  repos. 
On  jugera  du  soin  avec  lequel  cette  première  indication  est 
observée.  Sur  la  plupart  des  plages  où  le  poisson  du  jeune 
âge  se  rassemble,  les  moyens  de  destruction  les  plus  certains 
sont  en  usage.  La  machine  est  des  plus  simples  et  d'un  fonc- 
tionnement admirable  ;  elle  ne  laisse  rien  échapper.  Avec  de 
pareils  engins,  il  est  surprenant  que  les  soles,  les  turbots,  les 
limandes,  les  carrelets  et  les  barbues  n'aient  pas  à  jamais 
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disparu  de  nos  rivages  pour  laisser  l'empire  des  mers  aux 
raies,  grondins,  plies,  chiens  de  mer  et  autres  mauvaises  es- 
pèces qu'on  dédaignait  autrefois  et  qui  gagnent  chaque  jour  ' 
dn  terrain  dans  l'estime  des  consommateurs. 

Ces  machines  de  destruction  sont  les  pêcheries  en  bois  ou 
en  pierres.  Dans  le  premier  cas,  on  les  appelle  bouchots,  dans 
le  second,  écluses. 

Les  pêcheries  en  bois,  sont  des  enceintes  affectant  la  forme 
d'un  angle  dont  le  sommet  est  tourné  vers  le  large.  Des  pieux 
solidement  implantés  dans  le  sol,  forment  les  côtés.  Ils  sont 
reliés  entre  eux  par  des  branchages  entrelacés.  Ainsi  con- 
struites, ces  murailles  peuvent  aussi  bien  résister  à  la  pres- 
sion de  la  lame ,  qu'au  choc  des  navires  qui  viendraient  se 
briser  sur  ces  écueils  redoutables. 

Au  point  où  les  deux  côtés  de  l'angle  se  rencontrent,  existe 
une  ouverture,  nécessaire  pour  l'écoulement  des  eaux.  Cette 
ouverture  est  fermée  par  des  filets  dont  les  mailles  doivent 
avoir  des  dimensions  déterminées;  mais  personne  n'en  tient 
compte,  et  d'ailleurs  cette  disposition  importe  peu. 

Tout  le  mal  vient  de  ce  que  les  murailles  de  l'établissement 
sont  submersibles,  et  que  la  mer,  gonflée  par  le  flot,  les  re- 
couvre entièrement.  Le  fretin  dépasse  les  enceintes,  cher- 
chant sur  les  plages  les  parties  où  les  eaux  sont  peu  pro- 
fondes. Il  se  reùre  en  môme  temps  que  la  marée,  et»  vient 
s'accumuler  dans  les  enceintes  où  il  reste  enfermé. 

Chacun  s'accorde  à  blâmer  des  pratiques  aussi  nuisibles  à 
la  reproduction  des  espèces.  On  a  bien  essayé  d'en  atténuer 
l'effet,  en  prescrivant  de  laisser  libres  les  ouvertures  d'écou- 
lement, pendant  les  mois  de  mai,  juin,  juillet,  août;  mais  c?est 
à  cette  époque  que  les  pêcheries  fonctionnent  avec  suc- 
cès, et  le  nombre  des  surveillants  devrait  s'accroître  dans 
des  proportions  exagérées  pour  assurer  l'application  de  la 
règle. 

A  Cancale  seulement,  sur  une  étendue  de  plage  de  18  kilo- 
mètres, les  bouchots,  pressés  les  uns  contre  les  autres,  ne 
laissent  aucune  fuite  possible  au  fretin.  Accumulé  par  couches 
de  3  à  4  centimètres,  dans  ces  établissements,  on  l'en  retire 
à  l'aide  de  charrettes.  Il  sert  d'engrais,  ou  de  nourriture  aux 
porcs  et  aux  canards.  Quelquefois  on  le  prépare  en  bouillie, 
c'est  toujours  un  mets  fade  et  désagréable.  A  chaque  marée 
un  peu  forte,  les  jeunes  espèces  enlevées  à  leur  élément  pour- 
raient se  compter  par  millions.  On  ne  s'en  préoccupe  guère, 
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et  cet  atelier  de  destruction  continue  à  fonctionner  pour  la 
plus  grande  satisfaction  des  riverains. 

Si  la  baie  du  mont  Saint-Michel,  qui  est  après  tout  un  ma- 
gnifique lieu  de  cantonnement,  avait  seule  le  privilège  de 
ruiner  ainsi  ses  propres  ressources,  ou  pourrait  plus  facile- 
ment en  prendre  son  parti  ;  mais  ce  luxe  lui  est  vivement 
disputé  sur  la  plupart  des  rivages  ;  et  le  génie  de  l'homme , 
devant  lequel  il  faut  bien  s'incliner,  a  combiné  à  peu  près 
partout,  sous  prétexte  de  pêche,  des  moyens  complets  de  dé- 
vastation. Il  faut  que  la  mer  soit  effectivement  difficile  à  épui- 
ser, pour  que  ces  immenses  tombeaux  qui  voient  périr  des 
générations  entières,  n'aient  pas  encore  fait  disparaître  com- 
plètement les  espèces  marines  dont  l'homme  se  nourrit. 

Ce  sont  d'abord  les  écluses  ou  pêcheries  en  pierres.  Les 
murailles  qui  en  forment  l'enceinte  sont  assez  élevées.  De 
dislance  en  distance  sont  pratiquées  des  ouvertures  ou  cu- 
nettes  ayant  environ  deux  pieds  en  carré  et  où  l'on  adapte 
des  filets.  Si  la  règle  était  suivie,  ces  pêcheries  n'auraient 
qu'une  seule  ouverture  prise  dans  toute  la  hauteur  des  murs 
et  ayant  au  moins  un  mètre  en  carré.  On  prescrit  de  fermer 
l'ouverture  par  une  grille  en  bois  dont  les  barres  doivent 
avoir  au  plus  27  millimètres  de  diamètre,  et  de  laisser  entre 
elles  des  mailles  de  54  millimètres  au  moins  en  carré,  du 
l,r  mai  au  1er  septembre,  et  27  millimètres  au  moins  en  carré 
du  1"  septembre  au  20  avril.  On  pousse  la  précaution  jusqu'à 
rendre  les  détenteurs  de  ces  établissements  responsables  de 
la  construction,  en  dehors  de  l'ouverture,  d'une  cavité  des- 
tinée à  conserver  vivant  le  petit  poisson. 

Si  à  chaque  marée  les  herbes  qui  viennent  tapisser  les 
grillages  étaient  enlevées ,  on  pourrait  espérer  voir  quelque 
fretin  s'échapper,  mais  sur  quoi  se  fonde-t-on  pour  supposer 
que  le  délenteur  d'une  pêcherie  prendra  des  soins  qui  con- 
trarient ses  propres  inlérêts.  L'écluse  est  un  lieu  clos ,  d'où 
le  petit  poisson  ne  peut  plus  sortir. 

Il  y  en  a  de  deux  espèces,  les  unes  affectent  la  forme 
courbe,  les  autres  sont  formées  de  murailles  à  angles  droits. 
Les  nasses,  bourgnes  et  clayonnages  sont  les  moyens  ordi- 
naires de  fermeture.  Sur  certains  rivages,  le  nombre  de  ces 
établissements  est  si  considérable  qu'il  faut  de  place  en  place 
laisser  des  ouvertures  pour  le  passage  des  barques.  On  en  a 
détruit  quelques-uns,  mais  ils  reparaissent  toujours,  et  il 
n'est  sorte  d'argument  qu'on  ne  fasse  valoir  pour  ruiner  plus 
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sûrement  ceux  qu'on  prétend  assister.  Ce  sont  effectivement 
les  riverains  qui  doivent  souffrir  les  premiers  de  la  disette  de 
poisson. 

La  pêcherie  sédentaire ,  submersible ,  est  la  plaie  des  ri- 
vages. C'est  elle  qui  détruit  dans  son  germe  les  espérances 
du  pécheur  et  du  consommateur  de  marée. 

Cependant ,  ces  appareils  de  pêche  peuvent  devenir  très- 
innocents.  S'ils  ne  sont  pas  établis  dans  le  voisinage  des 
lieux  de  cantonnement,  leur  action  est  peu  dangereuse,  car 
le  poisson  ne  se  laisse  pas  aussi  facilement  prendre  que  le 
menu  fretin. 

Après  les  pêcheries  en  bois  et  en  pierres,  viennent  les  pê- 
cheries à  filets.  Elles  offrent  la  plus  grande  variété.  Le  plus 
souvent  c'est  un  labyrinthe  d'où  le  poisson  ne  peut  plus  sortir 
après  y  être  entré.  Quelquefois  une  muraille  verticale  de  filets 
placés  sur  des  perches,  l'arrête  dans  ses  mouvements.  Il  es- 
saye de  tourner  l'obstacle  et  tombe  dans  un  cercle  où  son 
instinct  le  repoussant  toujours  vers  la  haute  mer,  il  finit  par 
demeurer  captif.  D'autres  engins  présentent  des  passages 
étroits,  dans  lesquels  le  poisson  n'ose  plus  s'aventurer  après 
les  avoir  franchis  une  première  fois.  Enfin  toutes  les  com- 
binaisons d'agencement  de  filets,  sous  les  noms  de  hauts  et 
bas  parcs,  de  courtines,  benâtres,  venets,  ôtentes,  sont  em- 
ployés sur  les  rivages  et  constituent  autant  de  pêcheries 
temporaires. 

Sur  les  lieux  où  le  petit  poisson  ne  se  rassemble  pas,  l'ac- 
cumulation des  moyens  de  capture  n'offre  pas  d'inconvé- 
nients. Il  ne  reste  plus  qu'à  y  régler  les  rapports  des  pêcheurs 
entre  eux,  sans  quoi  le  plus  fort  ne  se  ferait  guère  scrupule 
d'établir  un  monopole  à  son  profit.  Il  y  a  bien  aujourd'hui 
quelque  tendance  de  ce  côté,  et  c'est  en  se  couvrant  du  man- 
teau de  la  liberté  qu'on  essaye,  comme  il  arrive  d'ordinaire, 
de  faire  prévaloir  une  cause  injuste.  La  liberté  de  pressurer 
quelques  pauvres  diables  qui  amassent  péniblement  sur  les 
plages  le  pain  de  la  famille,  voilà  ce  qu'on  réclame.  Cette 
liberté  a  été  flétrie  de  tout  temps;  il  faut  espérer  qu'il  y  a 
encore  des  consciences  assez  honnêtes  pour  s'en  souvenir. 

La  résistance  qui  a  été  opposée  à  l'établissement  des  pê- 
cheries submersibles ,  n'a  pas  permis  à  ces  engins  destruc- 
teurs d'envahir  tous  les  rivages;  mais  quelle  difficulté  ne 
rencontrait  pas  l'application  de  la  règle,  au  milieu  du  dédale 
des  droits  féodaux  et  des  juridictions  diverses  qui  se  parla - 
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geaient  autrefois  le  pouvoir  de  connaître  des  abus  en  matière 
de  pêche.  Dès  1584,  un  siècle  avant  Colbert,  l'édit  de  mars 
essayait  de  réagir  contre  cette  tendance  à  la  destruction  in- 
sensée du  germe.  11  abolissait  les  rentes  et  redevances  dues 
au  rois  et  aux  seigneurs  pour  l'établissement  des  pêcheries, 
tout  en  faisant  des  réserves  pour  celles  de  ces  pêcheries  bâties 
depuis  plus  de  quarante  ans. 

Art.  84.  —  «  Pour  pourvoir  aux  plaintes  faites  aux  com- 
missaires par  nous,  députés  par  nos  provinces,  de  parcs  et 
pêcheries  construites  de  nouveau,  sur  les  bords  et  es-grèves 
de  la  mer,  bayes  et  embouchures  des  rivières,  contre  la  forme 
ancienne,  avons  ordonné  que  tous  les  dits  parcs  et  pêcheries, 
faites  ou  construites  depuis  quarante  ans,  au  bords  des  grèves 
de  la  mer  et  rivières  y  entrant,  seront  démolies  et  abattues, 
et  les  propriétaires  deschargés  des  rentes  et  redevances  qu'ils 
nous  en  pourront  devoir,  ou  ce  quelqu'autres  seigneurs  qui 
prétendent  avoir  droit  de  fiefs  esdits  parcs  et  pêcheries. 

Art.  85.  —  «  Et  pour  le  regard  de  celles  basties  précédant 
quarante  ans,  seront  rétablies  en  leur  premier  estât,  sans 
qu'il  leur  soit  permis,  user  d'aucunes  fosses  à  l'endroit  d'y- 
celles,  ni  les  bastir  de  claies,  bois,  chaux  ou  pierre,  pour 
user  de  rétention  d'eau ,  ains  seulement  d'un  ret  ou  aplet 
dont  la  maille  sera  aussi  grande  pour  le  moins ,  que  celle 
ordonnée  pour  la  pesche  du  hareng,  et  défendu,  sur  peine 
de  10  écus  d'amende,  de  prendre  ny  retenir  dans  les  dits 
parcs  aucun  frai  de  poisson.  Deffendons  aussi  l'usage  de  la 
dreige,  sinon  pour  l'huître,  savonceaux,  senes  et  tramaux, 
à  peine  de  10  écus  d'amende,  comme  dessus  pour  la  pre- 
mière fois ,  qui  doublera  pour  la  seconde ,  et  à  la  tierce  de 
punition  corporelle  et  de  priva.tion  des  dits  droits  de  pêche- 
ries et  parcs.  » 

Cela  fait,  on  s'en  rapporta  aux  officiers  ou  juges  de  l'ami- 
rauté pour  l'application;  mais  ceux-ci  devaient  avoir  des 
moyens  d'action  fort  limités,  si  on  en  juge  par  les  contesta- 
tions sans  nombre  auxquelles  leurs  décisions  donnaient  lieu. 
D'ailleurs,  on  inaugurait  une  manière  de  faire  qui  a  toujours 
présenté  de  sérieuses  difficultés.  Les  mesures  trop  rigoureuses 
entraînent  l'abus,  chacun  se  fahsant  volontiers  complice  de  la 
violation  de  la  règle.  Comment  empêcher  les  pêcheries  sub- 
mersibles de  retenir  du  fretinv  quand  elles  sont  établies  sur 
les  lieux  où  les  eaux  en  sont  chargées?  Peut-on  rendre  le 
détenteur  responsable  de  cet  effet  lorsqu'il  doit  nécessaire- 
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ment  se  produire,  quelle  que  soit  la  maille  do  filet  ou  gril- 
lage placé  aux  ouvertures. 

Il  fallait  proscrire  les  pêcheries  sur  les  points  où  elles  sont 
nuisibles  et  les  laisser  établir  ailleurs.  On  se  débarrassait  ainsi 
d'une  surveillance  tracassière,  aussi  incommode  pour  celui 
qui  l'exerce  que  pour  celui  qui  la  subit. 

L'édit  de  mars  1584,  ne  remplit  pas  le  but  qu'il  s'était 
proposé,  puisque  ses  dispositions  sont  reproduites  dans  l'or- 
donnance de  1681. 

Art.  4.  «  Les  parcs  dans  la  construction  desquels  il  entrera 
bois  ou  pierres  seront  démolis,  à  la  réserve  de  ceux  bâtis 
avant  l'année  1544,  dans  la  jouissance  desquels  les  posses- 
seurs seront  maintenus,  conformément  aux  art.  84  et  85  de 
l'ordonnance  du  mois  de  mars  1544,  pourvu  qu'ils  soient 
construits  de  la  manière  ci-après.. 

Art.  5.  «  Les  parcs  de  pierres  seront  constuits  de  pierres 
rangées  en  forme  de  demi-cercle,  et  élevés  au  plus  à  la  hau- 
teur de  quatre  pieds,  sans  chaux,  ciment,  m  maçonnerie,  et  ils 
auront  dans  le  fond  du  côté  de  la  mer,  une  ouverture  de  deux 
pieds  de  largeur  qui  ne  sera  fermée  que  par  une  grille  de 
bois,  ayant  des  trous  en  forme  de  mailles,  d'un  pouce  au 
moins  en  carré,  depuis  la  Saint-Remy  jusqu'à  Pasqueset  de 
deux  pouces  en  carré  depuis  Pasques  jusqu'à  la  Saint-Remy. 

Art.  8.  «  Faisons  défense  à  toutes  personnes  de  quelque 
qualité  et  condition  qu'elles  puissent  être,  de  bâtir  ci-après 
sur  les  grèves  de  la  mer,  aucuns  parcs  dans  la  construction 
desquels  il  entre  bois  ou  pierre  à  peine  de  trois  cents  livres 
d'amende  et  de  démolition  des  parcs  à  leurs  frais. 

Art.  9.  -  Faisons  aussi  défenses  aux  seigneurs  des  fiefs 
voisins  de  la  mer  et  à  tous  autres,  de  lever  aucun  droit  en 
deniers  ou  en  espèces  sur  parcs  et  pêcheries,  et  sur  les  pêches 
qui  se  font  en  mer  ou  sur  les  grèves,  et  de  s'attribuer  aucune 
étendue  de  mer,  pour  y  pécher  à  l'exclusion  d'autres,  sinon 
en  vertu  d'aveux  et  dénombrements  reçus  en  nos  chambres 
des  comptes  avant  Tannée  1544,  ou  de  concession  en  bonne 
forme,  à  peine  de  restitution  du  quadruple  ce  qu'ils  auront 
exigé  et  de  quinze  cents  livres  d'amende.  » 

Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  qu'à  cette  époque,  la  liberté 
de  la  pêche  était  entravée  de  toutes  parts.  Il  en  résultait  des 
privilèges  mettant  aux  mains  de  quelques-uns  l'usage  d'un 
bien  qui  doit  rester  commun  à  tous. 

«  Cette  liberté  de  la  pêche,  dit  le  commentateur  de  Tor- 
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donnance  de  1681,  à  laquelle  on  n'a  pas  toujours  assez  fait 
attention,  est  un  objet  extrêmement  intéressant  puisqu'elle 
communique  à  plusieurs  milliers  de  personnes,  sur.  les  côtes 
de  chaque  province,  une  faculté  de  pêcher  sur  les  grèves, 
qui  ne  résiderait  plus  que  dans  un  petit  nombre,  si  ces 
mêmes  côtes  étaient  garnies  d'écluses  et  de  bouchots  qui  se- 
raient autant  de  pêcheries  exclusives. 

«  En  autorisant  et  multipliant  ces  pêcheries  exclusives,  ce 
serait  transférer  au  petit  nombre  de  ceux  qui  les  posséde- 
raient, sans  autre  droit  du  premier  occupant,  tout  le  profit 
d'une  pêche  capable  de  faire  subsister  une  multitude  prodi- 
gieuse d'habitants  des  paroisses  maritimes,  comme  le  prouve 
une  heureuse  expérience  sur  les  côtes  où  les  pêcheries  exclu- 
sives sont  rares.  » 

Tout  cela  est  d'une  exactitude  incontestable,  mais  aujour- 
d'hui la  question  a  changé  de  face,  et  doit  surtout  être  envi- 
sagée au  point  de  vue  du  trouble  que  les  pêcheries  apportent 
à  la  reproduction  du  poisson.  Là  est  véritablement  l'intérêt 
public,  car  si  au  lieu  d'être  nuisibles  seulement  à  quelques- 
uns,  les  pêcheries  étaient  utiles  au  consommateur  de  poisson, 
il  faudrait  se  hâter  d'en  autoriser  l'usage. 

D'ailleurs  les  riverains,  pêcheurs  ou  autres,  pourraient 
s'associer  pour  gérer  l'exploitation  et  se  partager  les  béné- 
fices de  ces  pêcheries.  Il  serait  encore  possible  de  ne  les  auto- 
riser qu'après  examen  sérieux,  et  en  imposant,  au  profit  des 
parties  lésées,  des  charges  ou  redevances  en  rapport  avec  les 
bénéfices  recueillis.  Si,  comme  on  le  répète,  les  droits  de  cha- 
cun sont  fondés  sur  le  respect  des  droits  d'autrui,  la  chose 
n'est  pas  absolument  impraticable,  quoiqu'elle  soit  encore 
difficile. 

Mais  les  pêcheries  submersibles  détruisent  le  germe  sur 
tous  les  lieux  de  cantonnement  beaucoup  plus  nombreux 
qu'on  ne  suppose.  Cette  seule  raison  suffit  pour  les  proscrire, 
non  pas  partout,  mais  là  où  leur  présence  arrête  l'essor  de 
la  nature. 

On  dit  fréquemment,  que  les  pêcheries  faisant  une  concur- 
rence redoutable  aux  pêcheurs  en  bateau,  il  convient  d'en 
restreindre  l'usage  pour  ne  pas  diminuer  la  source  où  s'ali- 
mente le  recrutement  de  la  flotte.  Une  pareille  crainte  est 
vraiment  chimérique.  Un  seul  bateau,  convenablement  armé 
et  équipé,  donne  en  une  année  bien  plus  que  ne  peut  rap- 
porter la  pêcherie  submersible  installée  dans  les  meilleures 
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conditions.  Il  n'est  question  bien  entendu  que  des  pêcheries 
placées  sur  les  rivages  et  non  pas  de  celles  dont  il  reste  encore 
quelques  rares  exemples,  dans  les  eaux  fluviales  des'cours 
d'eau  aboutissant  à  la  mer. 

Les  barrages  complets  d'une  rivière,  d'une'crique,  peuvent 
détruire  des  quantités  considérables  de  poissons.  Ils  ont  [été 
justement  proscrits  à  toutes  les  époques  et  s'il  s'enjtrouve 
encore  quelques  vestiges,  ce  n'est  pas  fort  heureusement 
pour  les  poissons  de  mer,  dans  la  partie  salée  des  cours  d'eau 
qu'il  faut  les  aller  chercher. 

Nous  ne  parlons  que  des  pêcheries  sédentaires  ou  tempo- 
raires en  bois,  pierres  ou  filet?,  qu'on  dispose  sur  les  rivages. 
Celles-ci,  pour  être  d'un  bon  rapport,  doivent  être  construites 
aussi  près  que  possible  de  la  laisse  de  basses  mers  de  vives 
eaux.  Elles  ne  sont  donc  accessibles  que  dans  les  fortes  ma- 
rées, soit  quarante  ou  cinquante  fois  par  an.  La  quantité  de 
poisson  de  dimension  marchande  qu'on  y  recueille  n'est  pas 
considérable.  Il  y  a  d'ailleurs  de  bonnes  et  de  mauvaises 
chances.  Ce  sont  principalement  les  bancs  de  mulets  qui 
viennent  donner  dans  ces  pièges,  et  des  mulets  on  en  fait 
partout.  Mais  les  bonnes  espèces  sont  plus  prudentes.  Elles 
ont  le  sentiment  de  leur  valeur  et  ne  viennent  pas  donner 
étourdiment  dans  le  premier  filet  qu'elles  rencontrent  sur 
leur  passage. 

Les  meilleures  pêcheries,  celles  qui  couvrent  de  un  à  deux 
hectares  de  superficie,  ne  rapportent  pas  au  delà  de  mille  à 
douze  cents  francs  par  an.  Un  bateau  chalutier,  d'un  tonnage 
suffisant,  bien  manœuvré,  monté  par  des  pécheurs  habiles, 
vend  de  3  à  400  francs  de  poisson  par  semaine.  Certes  il  y  a 
ici  plus  de  frais,  mais  en  même  temps  un  gain  proportionnel 
beaucoup  plus  élevé  pour  chacune  des  personnes  partici- 
pant à  l'exploitation. 

Si  les  pêcheurs  reclament  contre  les  pêcheries  submersi- 
bles, ce  n'est  pas  à  cause  de  la  concurrence  que  ces  établis- 
sements leur  font  sur  les  marchés.  Fort  heureusement  la  mer 
est  assez  grande  pour  contenter  toutes  les  ambitions.  Ils  se 
plaignent  de  la  destruction  inutile  de  jeunes  sujets,  du  gas- 
pillage insensé  auxquels  donnent  lieu  les  pêcheries.  Avec  de 
pareils  exemples  sous  les  yeux,  ils  se  demandent  si  l'on  est  . 
bien  fondé  à  leur  défendre  certains  engins  ou  à  leur  en  res- 
treindre l'usage. 

D'un  autre  côté,  lorsqu'ils  voient  I«îs  plages  où  leurs  barques 
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trouveraient  un  refuge  assuré,  se  hérisser  de  brisants  entre 
lesquels  le  passage  devient  d'une  difficulté  extrême,  ils  pensent 
que  la  justice  s'oppose  à  ce  que  l'exercice  de  leur  profession 
déjà  si  dangereux,  soit  rendu  plus  pénible  encore.  Ces  con- 
sidérations ont  leur  valeur  et  s'il  n'en  était  pas  tenu  compte, 
la  ruine  de  la  pêche  côtière  pourrait  bien  être  plus  prochaine 
qu'on  ne  suppose. 

Quand  les  pêcheries  submersibles  ne  sont  pas  employées 
au  dépeuplement  des  eaux  riveraines,  elles  sont  remplacées 
par  des  pratiques  de  pêche  qui  ne  leur  cèdent  en  rien  comme 
pouvoir  destructeur.  Des  filets  traînants,  manœuvres  par  un 
ou  deux  hommes  et  désignés  sous  Jes  noms  de  havet,  haver- 
rct,  pousseux,  bouleux,  rilet,  saunet,  dranet,  sont  promenés 
le  long  des  plages.  Le  but  apparent  est  la  capture  de  la  che- 
vrette grise  ou  sauticot,  qui  sert  d'appât  pour  les  lignes,  ou 
qu'on  emploie  comme  amorce  pour  la  pêche  de  la  sardine. 
En  réalité,  on  détruit  des  myriades  de  jeunes  poissons. 

Il  existe  sur  les  rivages  de  la  France,  deux  points  remar- 
quables pour  l'abondance  avec  laquelle  le  poisson  du  jeune 
âge  s'y  rassemble.  Ge  sont  les  baies  du  mont  Saint-Michel  et 
de  la  Hougue.  Nous  avons  dit  comment  les  pêcheries  sub- 
mersibles en  bois  détruisaient  le  germe  dans  la  première,  les 
riverains  se  chargent  de  ce  soin  dans  la  seconde.  Un  décret 
récent  (il  est  du  mois  de  janvier  1863)  interdit  la  pêche  de  la 
chevrette  grise,  du  1"  mars  au  1er  novembre,  pendant  huit 
mois  à  la  Hougue.  La  mesure  semblera  rigoureuse.  On  va 
voir  si  elle  est  justifiée. 

Le  rapport  de  l'un  des  capitaines  des  bâtiments  garde-pê- 
ches chargés  de  la  surveillance  du  littoral,  contenait  au  mois 
de  novembre  1861,  les  renseignements  suivants  : 

«  La  baie  de  la  Hougue  m'avait  été  signalée  comme  un 
lieu  de  rendez-vous  pour  les  petits  poissons.  Je  résolus, 
pendant  mon  séjour  à  Saint- Vast,  de  m'en  assurer.  Le  9  je 
me  rendis  dans  celtte  baie,  avec  quelques  hommes  ayant 
chacun  un  seau  et  de  petits  filets  emmanchés.  Les  hommes 
allèrent  pêcher  dans  diverses  directions, et  au  bout  de  moins 
d'une  demi-heure,  chacun  revint  m'apportanl  son  seau  plein 
de  petits  poissons,  chevrettes,  loches,  plies,  soles,  barbues, 
turbots,  etc.  Les  plus  gros  avaient  13  centimètres  de  l'extré- 
mité de  la  tête  à  la  queue,  les  plus  petits  4  centimètres.  J'ai 
tout  lieu  de  croire  que  la  baie  de  la  Hougue  est  une  immense 
frayère,  et  des  ordres  sévères  devraient  être  donnés  pour 
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qu'elle  fut  respectée.  Loin  qu'il  en  soit  ainsi,  j'ai  appris  que 
chaque  jour,  à  basse  uier,des  nuées  d'hommes  et  de  femmes 
couvrent  celte  baie,  et  sous  prétexte  de  pêcher  la  chevrette, 
ils  font  d'abondantes  pêches  de  petits  poissons,  en  remplis- 
sent des  sacs  qu'ils  emportent  chez  eux,  et  que  cette  récolte 
est  employée  à  l'engrais  des  terres  ou  pour  la  nourriture  des 
porcs.  » 

C'est  catégorique.  D'ailleurs,  le  fait  était  depuis  longtemps 
signalé.  Il  faut  observer  que  cette  baie  de  la  Hougue  reçoit 
les  eaux  chaudes  du  Gulfstream,  dont  une  branche  vient  se 
briser  sur  la  presqu'ile  du  Cottentin.  Les  mers  qui  entourent 
le  département  de  la  Manche  sont  donc  spécialement  favo- 
risées. Un  peu  de  repos  y  ferait  naître  des  richesses  incalcu- 
lables. Mais  on  se  garde  bien  d'être  aussi  prévoyant.  Tout 
cède  devant  les  nécessités  du  moment.  Dans  l'Ouest,  l'indus- 
trie huîtrière  sérieusement  menacée  dans  sa  source  se  re- 
lève péniblement  d'épreuves  difficiles  ;  la  pêche  du  poisson 
frais  demeure  languissante  à  cause  des  pêcheries  de  Cancale. 
Dans  l'Est,  en  dépit  des  indications  les  plus  évidentes,  on 
viole  ouvertement  la  raison  pour  pratiquer  une  méthode  de 
culture  très-contestable  t  celle  de  l'emploi  du  petit  poisson 
comme  engrais  des  terres.  Sans  être  optimistes  il  est  permis 
d'espérer  que  l'avenir  nous  trouvera  plus  sages. 

En  attendant,  le  dépeuplement  des  eaux  s'opère  large- 
ment. Dans  ce  mouvement  général  qui  pousse  à  manger  son 
blé  en  herbe,  les  parties  de  mer  les  plus  abritées,  celles  dont 
l'accès  est  le  plus  facile,  l'exploitation  la  plus  commode,  sont 
naturellement  les  plus  ravagées.  Ce  sont  les  asiles  que  les 
jeunes  espèces  recherchent,  c'est  là  que  l'intelligence  hu- 
maine s'ingénie  à  frapper  ses  coups  les -plus  funestes. 

En  outre  des  plages  que  leur  situation  spéciale  met  à  l'abri 
des  agitations  de  l'Océan,  et  dont  les  eaux  conservent  une 
température  moyenne  favorable  au  développement  des  es- 
pèces marines,  les  côtes  de  la  France  présentent  de  vérita- 
bles mers  intérieures,  des  bassins,  où  avec  quelque  soin,  l'a- 
bondance du  poisson  peut  devenir  considérable. 

Les  rivages  du  Languedoc  et  de  la  Provence  ont  l'apparence 
d'un  vaste  filet,  dont  les  mailles  ou  parties  vides  sont  figurées 
par  les  étangs  salés,  les  fils  ou  parties  pleines  par  les  langues 
de  terre  qui  séparent  les  eaux.  Aux  mois  d'avril,  mai,  juin, 
le  poisson  entre  dans  les  étangs  salés,  c'est  l'époque  de  l'en- 
t raison.  Les  gratis  ou  canaux  de  communication  des  étangs 
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avec  la  mer  sont  soigneusement  débarrassés  de  tous  les  en- 
gins de  pèche  capables  de  s'opposer  à  un  mouvement  dont 
on  tire  plus  tard  un  parti  si  utile.  D'ailleurs  le  poisson  acquiert 
d'excellentes  qualités  par  son  séjour  dans  les  eaux  intérieures. 
Chassé  par  la  chaleur  croissante  des  étangs,  il  essaye  plus 
tard  de  regagner  la  haute  mer.  C'est  alors  que  fonctionnent 
les  appareils  de  capture.  Les  plus  puissants  sont  les  bor- 
digues,  sortes  de  labyrinthes  en  roseaux  fermant  entièrement 
les  passages  et  où  le  poisson  est  contraint  de  s'engager. 

Un  effet  du  môme  genre  se  produit  sur  la  partie  des  qôtes 
baignée  par  l'Océan.  On  sait  que  le  saumon,  l'aloze,  l'an- 
guille, etc.,  remontent  les  cours  d'eau  après  avoir  séjourné  à 
.  la  mer.  Poussés  par  leur  instinct,  ils  y  viennent  aussi  bien 
pour  chercher  leur  nourriture,  ordinairement  composée 
d'insectes,  vers,  débris  de  végétaux  et  animaux,  etc.,  que  . 
pour  s'y  reproduire. 

Ainsi,  deux  causes  agissent  sans  cesse  pour  rendre  les  mi- 
grations nécessaires  :  la  première  assure  la  conservation  de 
l'individu,  la  seconde  celle  de  l'espèce.  Il  serait  intéressant 
de  rechercher  comment  les  courants,  la  température  ou  la 
nature  des  eaux,  les  saisons  se  lient  à  ces  deux  causes  prin- 
cipales du  mouvement  des  poissons,  et  à  leur  présence  dans 
certains  parages. 

Dans  la  pratique,  il  suffit  pour  en  tirer  parti  que  les  effets 
ayant  été  bien  observés,  on  ne  s'attache  pas  à  détruire  la 
cause  qui  les  a  produits.  Or,  il  est  très- présumante  que  là 
aussi  des  abus  regrettables  sont  commis  tous  les  jours. 

Citons  le  golfe  du  Morbihan  (en  Breton  la  petite  nier),  qui 
contient  autant  d'îles  que  l'année  a  de  jours.  On  y  faisait  au- 
trefois des  pèches  miraculeuses.  C'était  au  temps  où  d'im- 
.  menses  forêts  couvraient  la  presqu'île  de  Rhuys.  Les  forêts 
ont  été  abattues  et  remplacées  par  des  champs  de  blé,  d'orge 
et  quelques  maigres  vignes. 

En  môme  temps,  les  pêcheurs  ont  singulièrement  perfec- 
tionné leurs  moyens  de  capture.  A' peine  s'ils  avaient  des 
filets  aux  époques  antérieures;  aujourd'hui  c'est  avec  un 
chalut  de  petite  dimension,  le  chalut  à  chevrettes,  qu'ils  dé- 
truisent tout  le  menu  fretin  dont  les  grosses  espèces  se 
nourrissent.  Aussi  le  Morbihan  est  un  désert,  où  se  promè- 
nent tristement  les  barques  des  sinagos.  Les  poissons  et  les 
coquillages  ont  fui  ces  parages  ;  ils  attendent  pour  revenir 
que  leur  subsistance  au  moins  soit  assurée. 
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Les  avertissements,  les  règles  n'ont  pas  manqué;  mais 
avec  le  sentiment  de  justice  habituel  à  ceux  qui  rendent  l'ad- 
ministration responsable  de  tous  leurs  maux,  erreurs  ou 
mécomptes,  on  a  vivemént  attaqué  les  mesures  sévères  re- 
présentées comme  ruinant  le  pécheur,  et  Ton  a  fait  bon 
marché  de  la  ruine  de  la  pêche  qu'on  préparait.  Ainsi  l'action 
désintéressée  qui  n'a  en  vue  que  le  bien  public  est  sans  cesse 
entravée.  Il  faudrait  s'entendre,  cependant,  ne  fût-ce  que 
pour  ne  pas  donner  à  croire  que  la  raison  humaine  est  le 
plus  affligeant  des  dons. 

On  lit  dans  le  Traité  gètièml  des  pesches  de  Duhamel  du 
Monceau  :  «  Ce  qu'on  nomme  en  Bretagne  gueldre,  guil- 
«  dille,  guildive,  ou  encore  guildre  se  fait  avec  des  chevrettes, 
«  des  cancres  et  de  menu  fretin  de  toute  sorte  de  poisson, 
«  qu'on  pile  pour  en  former  une  pâte.  Les  observations  de  la 
«  Société  d'agriculture  et  de  commerce  de  Bretagne  (année 
«  1757),  attestent  que  cet  appât  corrompt  les  sardines  en 
«  moins  de  trois  heures  et  qu'il  les  fait  tellement  fermenter, 
«  qu'elles  s'entrouvrent  par  le  ventre.  Celte  Société,  si  zélée 
«  pour  le  bien  public,  insiste  en  outre  sur  le  préjudice  que 
«  fait  au  poisson  de  toute  espèce  un  appât  dont  la  composi- 
«  tion  est  si  destructive.  Elle  observe  même  que  dans  quel- 
«  ques  endroits  on  prépare  un  appât  semblable  nommé 
•  menue,  où  il  n'entre  que  des  poissons  assez  jeûnes  pour 
«  avoir  seulement  la  grosseur  d'une  lentille.  Quoique  ce  der- 
«  nier  appât  coûte  fort  cher,  on  en  consomme  cependant 
«  assez  pour  que  dans  les  environs  de  Port-Louis  on  emplisse 
«  tous  les  ans,  pour  cette  destination,  plus  de  400  barils  d'un 
«  si  petit  frai  de  poisson,  d'où  il  résulte  une  destruction 
«  énorme.  » 

Cette  chevrette  qu'on  a  appelée  gueldre  dans  le  Morbihan, 
en  employant  le  mot  qui  indique  l'usage  auquel  on  la  des- 
tine, est  à  proprement  parler  la  chevrette  grise,  le  sauticot 
ou  salicot  de  la  baie  de  la  Hougue.  Elle  se  distingue  de  la  vé- 
ritable chevrette  ou  bouquet,  celle  qui  devient  d'un  rouge  vif 
à  la  cuisson,  par  son  goût  de  qualité  inférieure.  Toutes  les 
deux  se  prennent  soit  avec  le  chalut  à  chevrettes,  soit  avec  le 
havenet,  mais  c'est  surtout  avec  ce  dernier  instrument  que 
se  prend  le  sauticol.  Celui-ci  est  très-recherché  par  toutes 
les  espèces  marines;  en  le  détruisant,  on  diminue  évidem- 
ment les  chances  de  pêche  fructueuse. 

Si  le  bavenet  n'enlevait  que  le  sauticot,  le  mal  ne  serait  pas 


Digitized  by  Google 


—  810  — 

irréparable,  car  cette  chevrette  grise  est  si  abondante  qu'il  en 
échappe  une  bonne  partie  aux  filets  des  pêcheurs  ;  mais  elle 
est  toujours  mélangée  à  une  innombrable  quantité  de  petils 
poissons,  et  les  turbots,  soles,  targes,  lieus,  bars,  mulets,  qui 
ne  demandaient  qu'à  vivre  et  grandir,  sont  transformés  en 
pâte.  Si  l'appât  manque  pour  amorcer  les  lignes  de  traîne, 
on  comprend  qu'on  découpe  un  maquereau  en  fines  aiguil- 
lettes, puis  qu'on  livre  aux  maquereaux  dont  on  convoite  la 
capture  les  chairs  encore  fraîches  d'un  des  leurs.  Jusque-là 
on  est  logique  en  sacrifiant  un  poisson  pour  en  prendre 
plusieurs.  Mais  l'opération  qui  consiste  à  détruire  cent  petits 
turbots  pour  prendre  quelques  chevrettes,  est  difficile  à  jus- 
tifier. On  la  pratique  cependant  avec  une  persistance  digne 
d'une  meilleure  cause.  Ajoutons  que  ce  petit  poisson  périt 
le  plus  souvent  au  fond  de  la  barque  ou  du  panier,  et  que 
dans  cet  état,  promptement  corrompu  par  l'effet  des  cha- 
leurs, il  vaut  encore  mieux  l'employer  comme  engrais  que 
d'en  faire  une  amorce  sans  valeur. 

Pendant  neuf  ans,  la  drague  à  chevrettes  a  été  défendue 
du  1er  mai  au  1"  octobre.  La  défense  n'était  guère  observée 
dans  le  Morbihan,  où  365  îles  assuraient  l'impunité  aux  pê- 
cheurs. Une  armée  de  surveillants  n'y  eût  pas  suffi.  Quant  au 
havenet,  on  a  continué  comme  par  le  passé  à  le  promener 
sur  les  plages,  et  la  destruction  en  mode  composé  des  es- 
pèces et  de  leur  nourriture,  a  suivi  les  mêmes  proportions. 

Avec  de  pareilles  pratiques,  exercées  sur  tous  nos  rivages, 
il  n'y  a  pan  lieu  d'être  surpris  si  les  ressources  que  le  poisson 
fournit  à  l'alimentation  viennent  à  s'amoindrir.  Heureuse- 
ment pour  le  poisson,  une  circonstance  imprévue  lui  donne 
quelque  répit.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer  refusent 
d'abaisser  leurs  tarifs  pour  le  transport  de  la  marée.  Eu 
France  on  exige  à  peu  près  le  double  de  ce  qui  est  demandé 
en  Angleterre.  Il  en  résulte  qu'à  Paris  le  poisson  se  vend  beau- 
coup plus  cher  qu'à  Londres.  C'est  un  inconvénient.  Il  y  en 
a  bien  un  autre  dont  quelques-uns  se  préoccupent.  Les  ma- 
rins qui  se  livrent  à  la  pêche  côtière  composent  la  principale 
ressource  du  recrutement  de  la  flotte.  Il  est  naturel  que  cette 
ressource  augmente  en  proportion  de  la  fortune  publique. 

Plus  le  commerce  a  pris  d'activité,  plus  les  richesses  sont 
accumulées  dans  les  villes  du  littoral,  plus  les  navires  mar- 
chands sont  employés  sur  nos  côtes  ou  dans  les  mers  éloi- 
gnées, plus  aussi  la  défense  de  ces  intérêts  exige  un  per- 
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sonnel  nombreux  et  exercé.  11  y  a  donc  avantage  à  trouver 
dans  nos  barques  de  pêche  des  hommes  intrépides  capables, 
le  moment  venu,  de  faire  respecter  le  pavillon  et  le  terri- 
toire. C'est  à  cette  source  que  puise  en  même  temps  la  ma- 
rine du  commerce  pour  composer  les  équipages  des  navires 
qu'elle  emploie. 

Ainsi  on  peut  dire  que  le  développement  de  la  pêche 
côtière  est  lié,  sous  beaucoup  de  rapports,  au  mouvement 
de  progrès  qui  produit  le  bien-être  général. 

Malheureusement,  le  prix  élevé  du  transport  de  la  marée 
fait  que  dans  les  années  abondantes  la  condition  du  pêcheur 
ne  s'améliore  guère  à  cause  de  l'encombrement  rapide  des 
produits  de  pêche  sur  le  littoral.  Une  industrie  où  le  produc- 
teur ne  voit  pas  croître  ses  bénéfices  en  proportion  de  l'aug- 
mentation des  produits,  devient  forcément  languissante. 

Augmentez  le  bien-être  du  pêcheur,  il  apprendra  vite  à 
substituer  l'économie  au  gaspillage,  l'ordre  au  désordre,  le 
soin  à  l'imprévoyance.  Laissez-le  vivre  dans  ses  habitudes 
d'indifférence  ou  d'insouciance,  dans  ses  pratiques  routi- 
nières, et  la  société  nourrira  un  ennemi  de  plus  dans  son 
sein. 

(La  suite  prochainement.) 
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CHRONIQUE 


MARITIME  ET  COLONIALE. 


le  Winan't  yacht.  —  Essais  du  Boyal  Sovereign  et  de  V Océan.  —  Mise  i 
l'eau  de  la  Flandre  et  de  la  Favourite.  —  Les  navires  cuirassés  de  la 
Russie.  —  Les  béliers  confédérés.  —  Explosion  d'un  canon  monstre 
américain.  —  Combat  de  VAlabama  et  du  Kerseage.  —  Produits  de  la 
Guyane  française.  —  Nouvelles  de  M.  Mage. 

Le  Winaris  Yacht  (  bateau-cigare  ) .  —  Voici ,  d'après 
VArtizan,  quelques  nouveaux  détails  sur  le  bateau-cigare 
dont  nous  avons  parlé  dans  notre  dernier  numéro.  —  Le  navire 
a  été  construit  par  M.  Winan;  la  longueur  est  de  78n,08, 
la  largeur  de  4m88,  le  creux  de  4m88,  le  déplacement  est 
de  500  tonneaux.  Les  sections  transversales  sont  des  cercles 
parfaits  sur  toute  la  longueur  et  celle-ci  est  un  arc  de  cer- 
cle dont  le  rayon  est  de  313m54  :  la  proportion  de  la  largeur  à 
la  longueur  est  1  :  16  ou  environ  le  double  de  la  proportion 
habituellement  employée,  mais  à  chaque  bout  environ  1/4 
de  la  longueur  se  projette  en  dehors  de  la  partie  centrale. 
Cette  construction  spéciale  donne  des  lignes  très-fines  tandis 
que  le  milieu  est  assez  éloigné  des  extrémités  pour  qu'on 
espère  que  l'eau  n'y  embarquera  pas.  Les  tôles  de  bordé  sont 
du  meilleur  acier  et  d'excellente  tôle  de  M.  John-Brown  de 
Lowmoor.  Le  fond  et  les  côtés  sont  en  tôle,  et  le  dessus  est 
en  acier,  l'épaisseur  au  haut  est  0n,015  au  milieu  et  en  dimi- 
nuant jusqu'à  0m09  aux  deux  bouts  ;  le  fond  est  fortifié  par 
une  feuille  de  0*025  appliquée  en  dehors;  elle  est  large  de 
0m825  au  milieu  pour  se  terminer  graduellement  en  pointe 
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aux  deux  bouts;  les  feuilles  d'acier  du  haut  sont  de  0-008  di- 
minuant jusqu'à  1/4  et  0œ006  aux  deux  bouts;  le  haut  est 
fortifié  sur  39n,05  de  long  au  milieu  par  quatre  cornières  en 
acier  qui  soutiennent  le  pont  et  rendent  ce  dernier  aussi  fort 
que  le  fond.  Il  y  a  des  cloisons  et  des  ponts  inférieurs  en  fer 
qui  consolident  le  tout  et  le  navire  est  divisé  en  18  compar- 
timents élanches  qui  consolident  le  tout  ainsi  que  les*cornîères 
qui  entourent  le  navire;  elles  ont  0m101  avec  une  distance  de 
lm9l5  dans  la  machine  et  près  de  la  chaudière,  et  de  0™178  à 
une  distance  de  V"  83  dans  le  reste  du  navire  ;  elles  remplacent 
les  nombreuses  cornières  des  autres  navires.  Les  tôles  de 
bordé  se  trouvant  contenues  dans  toutes  les  directions  donnent 
une  grande  force  au  navire  et  ne  nécessitent  pas  de  mettre 
les  cornières  à  petites  dislances,  comme  dans  les  autres  con- 
structions en  fer.  Ce  travail  paraît  aussi  bon  que  celui  des 
meilleurs  chaudières  de  locomotives,  chaque  feuille,  chaque 
couture  de  rivets,  et  chaque  cornière  ont  été  tracées  et  ces 
trous  de  rivets  ont  été  calculés  mathématiquement  de  manière 
à  être  parfaitement  placés.  Les  tôles  ont  été  gauchies  dans 
toutes  les  machines  et  ajoutent  ainsi  à  la  solidité. 

Il  y  a  deux  hélices,  une  à  chaque  bout  du  navire,  elles  sont 
tournées  par  un  arbre  d'acier.  Elles  auront  6m61  de  diamètre, 
et  ne  seront  qu'a  moitié  plongées  dans  l'eau.  Les  pointes  qui 
se  projettent  à  4m88  au  dehors  de  l'hélice  sont  une  portion 
du  noyau  de  celle-ci  et  tournent  avec  le  propulseur. 

Les  machines  et  les  chaudières  occupent  14m64  de  longueur 
et  laissent  beaucoup  de  place  pour  les  salons  et  les  chambres. 
Les  chaudières,  au  nombre  de  quatre,  ont  chacune  un  foyer 
carré  surmonté  de  deux  cylindres  verticaux  qui  contiennent 
des  tubes  verticaux;  les  portions  centrales  de  0TO559  de  dia- 
mètre n'ont  pas  de  tubes  pour  permettre  d'entrer  et  de  net- 
toyer ainsi  que  pour  activer  la  circulation  ;  elles  peuvent  porter 
une  pression  de  10,k5.  par  centimètre  carré.  Il  y  aura  un  ven- 
tilateur pour  activer  le  tirage  et  ventiler  le  navire.  Les  machines 
sont  à  condensation  par  surface  et  auront  une  grande  détente. 
Il  y  a  trois  cylindres  qui  ont  des  chemises  de  vapeur  au-dessus 
de  chaque  cylindre  est  un  arbre  sur  lequel  il  y  a  deux  mani- 
velles conduites  par  les  côtés  du  cylindre;  les  tiges  de  pistons 
dépassent  l'arbre  et  sont  tenues  par  une  traverse  sur  laquelle 
il  y  a  deux  bielles  articulées  avec  les  manivelles.  Ces  trois 
machines  sont  conjuguées  par  un  système  de  manivelle  en 
retour  et  d'un  couplage  particulier  qui  empêche  les  efforts 
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au  travers  de  la  transmission  de  la  force  d'un  cylindre  à  un 
aulre  et  garantit  les  arbres  contre  les  défauts  d'alignement. 
Cette  sorte  de  machine  permet  d'obtenir  la  plus  longue  course 
dans  le  même  espace  sous  l'arbre.  Avec  le  tirage  naturel  pour 
les  feux  la  puissance  développée  par  la  machine  sera  à  peu 
près  comme  le  carré  de  la  racine  cubique  du  déplacement 
de  même  que  pour  le  bateau  à  roues  le  Scotia,  et  il  y  a  du  dé- 
placement et  de  la  place  dans  le  navire  pour  12  jours  de 
charbon  avec  cette  puissance.  Quand  on  fera  usage  du  tirage 
artificiel,  la  puissance  sera  un  peu  plus  que  le  carré  de  la  ra- 
cine cubique  du  déplacement  comme  sur  les  paquebots  à 
roues  qui  font  le  service  entre  Holyhead  et  Kingston  :  ce  sont 
les  plus  puissants  en  machines  et  les  plus  rapides  des  na- 
vires de  l'Océan  et  ils  ont  fait  18  nœuds  ou  21  statute  miles. 
Nous  pensons  que  l'idée  du  constructeur  est  de  montrer  que 
des  navires  de  mer  peuvent  être  construits  d'après  ce  plan 
et  qu'ils  auront  les  avantages  du  confortable,  de  la  sécurité, 
de  la  rapidité  et  de  l'économie  à  un  plus  haut  degré  que 
sur  aucun  des  navires  déjà  construits. 

Nous  savons  que  M.  Winan  a  fait  un  grand  nombre  d'ex- 
périences pendant  les  sept  dernières  années  avec  des  navires 
de  celte  forme  en  fuseau  ayant  pour  sections  transversales 
dans  toutes  leurs  parties  des  cercles  parfaits.  En  1858,  on  a 
fait1  une  série  d'expériences  à  Baltimore  pour  s'assurer  du 
frottement  de  l'eau  sur  des  surfaces  de  différent  poli  et  à  des 
vitesses  différentes  ainsi  que  de  la  résistance  relative  de  diffé- 
rents navires  de  même  déplacement  et  à  des  vitesses  diffé- 
rentes. Les  proportions  de  la  longueur  et  de  la  largeur  variant 
depuis  4  fois  jusqu'à  32  et  on  a  trouvé  de  l'avantage  dans  la 
forme  en  fuseau  sur  celle  ordinairement  employée,  autant  do 
moins  qu'on  peut  en  juger  par  des  modèles  de  dimension 
comparative  assez  grande.  En  1859,  on  a  construit  un  navire 
en  fuseau  pour  expérience  :  il  était  de  Baltimore  et  était 
poussé  par  un  seul  grand  propulseur  placé  au  milieu  du 
navire.  De  nombreuses  expériences  ont  été  faites  en  1860 
et  1861  pour  essayer  sur  mauvaise  comme  sur  belle  mer  les 
différentes  qualités  nautiques  de  ce  genre  de  navire.  Messieurs 
Winan  ont  aussi  construit  pour  la  Russie  en  1861  un  se- 
cond navire  d'essai  de  la  même  force  avec  un  propulseur 
submergé  à  l'arrière  comme  sur  les  navires  à  hélice  et  avec 
lesquels  ils  ont  fait  des  expériences  de  beau  comme  de  mau- 
vais temps.  Ces  expériences  ont  sans  doute  été  favorables. 
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puisque  maintenant  on  construit  un  navire  d'après  ces  idées 
et  qu'on  lui  donne  de  grandes  dimensions,  beaucoup  de 
puissance,  et  qu'on  lui  met  un  propulseur  à  chaque  extré- 
mité. La  coque  et  les  machines  sont  maintenant  très  avancées 
et  ont  dit  que  le  yacht  sera  prêt  à  servir  vers  le  milieu  de 
juillet  prochain. 

Essais  du  Royal  Sovercign.  —  On  lit  dans  le  Times  du 
24  juin  :  Hier  a  eu  lieu  sur  la  baie  de  Stokcs,  près  Portsmoulh, 
l'essai  officiel  du  Royal  Sovereigny  pour  déterminer  sa  vitesse 
et  sa  puissance  d'évolution  giratoire  à  toute  vitesse  et  à  vitesse 
réduite. 

En  sortant  du  port,  le  Royal  Sovereign  avait  pour  tirant 
d'eau  6m4  5  à  l'avant,  7n,57  à  l'arrière.  Ses  œuvres  mortes  (non 
compris  les  pavois  en  fer,  mais  à  partir  du  haut  de  la  cui- 
rasse jusqu'à  la  ligne  de  flottaison)  étaient  élevées  de  2m29 
au-dessus  de  l'eau,  au  milieu  du  navire. 

On  marcha  d'abord  doucement,  jusqu'à  ce  qu'on  eût  dé 
passé  l'escadre  du  canal,  mouillée  à  Spithcad  ;  puis  on  mit  à 
toute  vapeur,  et  le  navire  ayant  élé  placé  sur  la  base,  on  ob- 
tint, à  toute  vapeur  d'abord,  et  à  vitesse  réduite  ensuite,  les 
résultais  suivants  : 


EXPÉRIENCES  A  TOUTE  VITESSE 


Numéro 
du  parcours. 

1 

2 
3 
4 


Nombre 
détour* de  la 
machine. 


52 


Durée 
du  parcours. 

5'  10" 
5'  38" 
5'  18" 
5'  43" 


Vitesse 
en  nœuds. 

flamda. 

11.613 
10.651 
11.321 
10.495 


l"  moyenne 
des  vitesses. 

KobuiU. 

11.132 
10.986 
10.908 


'i*  moyenne 
des  vitesses 


Nœuds. 

11.059 
10.947 


Véritable  vitesse i 
moyenne  )  11.006 


1 

2 


EXPÉRIENCES  AVEC  LA  MOITIÉ  DES  CHAUDIÈRES. 


[Véritable  vitesse? 
moyenne  \  8.171 


42 

5' 

59" 

10.027 

42  1/2 

9' 

0" 

6.315 

Dans  les  essais  les  plus  satisfaisants  que  le  navire  ait  fails 
comme  vapeur  à  trois  ponts  sans  mâts,  au  moment  où  il  ve- 
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naît  de  recevoir  sa  machine ,  il  avait  réalisé  à  toute  vapeur 
une  vitesse  de  12  nœuds  252.  Mais  il  faisait  calme,  et  le  tirant 
d'eau  n'était  que  dc5B,49  cent,  à  l'avant  et  de  6m63  à  l'arrière. 
Le  navire  avait  donc  hier  une  surimmersion  de  0-91,  et  il 
avait  en  outre  à  lutter  contre  une  forte  brise  d'ouest,  au  lieu 
du  calme  qu'avait  eu  le  trois-ponts.  Aussi  en  tenant  compte 
de  ces  deux  éléments  contraires,  on  explique  d'une  manière 
satisfaisante  la  différence  de  vitesse.  Cependant  on  aurait  pu 
obtenir  un  demi-nœud  de  plus,  si  le  tirage  défectueux  des 
foyers  n'avait  empêché  d'atteindre  une  pression  plus  élevée 
que  0n,88,  au  lieu  de  lm03  qu'on  aurait  dû  avoir.  On  remé- 
diera toutefois  à  ce  défaut  en  allongeant  la  cheminée  de  3m66. 
Le  navire  ayant  été  raVs  la  cheminée  a  été  aussi  coupée  jus- 
qu'à ce  qu'elle  cutané  longueur  démesurément  petite,  de- 
puis son  sommet  jusqu'au  loyer  des  fourneaux.  Le  remède 
est  facile  à  appliquer,  et  les> chaudières  fourniront  alors  am- 
plement la  vapeur  nécessaire  au  fonctionnement  des  ma- 
chines. 

Les  qualités  d'évolutions  giratoires  du  bâtiment  ont  ensuite 
été  essayées  à  toute  vapeur  et  à  vitesse  réduite.  On  a  obtenu 
les  résultats  suivants  : 


A  TOUTE  VAPEUR 
En  se  servant  de  la  roue  du  pont. 


Sur  bâbord 
Sur  tribord 


Angte 
du 


1C  30' 
20»  30' 


Tempt 
nécessaire 
pour  mettre 

la  barre 
k  cet  angle. 


!'  0" 

0'  50" 


Temps  nécessaire 
•  pour  décrire. 


le 

demi-cercle. 


3'  21" 
3'  30" 


le 

cen  lc  entier. 


6'  35" 
6*  51" 


de  tours 
de  machine. 


de  49  à  52 
de  49  à  52 


AVEC  LA  MOITIE  DES  CHAUDIERES 
En  se  servant  de  la  roue  du  pont. 


Sur  tribord    24°  0' 


V  30" 


4*  9" 


7' 34"     de  36  à  38 


AVEC  LA  MOITIE  DES  CHAUDIERES 
En  se  servant  de  la  roue  de  la  cabine  du  pilote  qui  multiplie  la  puissance, 


Sur  bâbord 

40*  30' 

1'  30" 

3' 

8" 

6'  4" 

de  36  à  38 

Sur  tribord 

39°  0' 

T  10" 

3* 

16" 

6*  34" 

de  36  à  38 
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Il  y  a  une  différence  remarquable  entre  les  angles  qu'on 
peut  obtenir  pour  le  gouvernail  avec  la  roue  du  pont  ou  avec 
la  roue  de  la  chambre  du  pilote.  Le  diamètre  du  cercle  décrit 
était  beaucoup  moindre  dans  le  second  cas  que  dans  le 
premier. 

Les  températures  observées  au  thermomètre  Fareinheitont 
été  : 


Chambre  des  machines. 

Sur  le  pont. 

Avant. 

Arrière. 

64°  . 

66° 

67» 

66° 

Ch 

.  68- 
unbre  de  chtn 

ffe. 

^^^^ 

Arant 

Milieu. 

Arrière. 

108' 

102° 

72* 

108° 

112» 

81- 

L'heure  de  la  marée  ayant  forcé  de  terminer  les  essais  sur 
le  mille  mesuré,  le  bâtiment  est  retourné  à  Portsmoulh,  où  il 
a  repris  sou  mouillage  le  long  de  l'arsenal.  Pendant  les  es- 
sais, le  bâtiment  a  paru  très-tranquille,  et  on  n'a  ressenti  au- 
cun mouvement,  excepté  un  léger  mouvement  latéral  dans 
les  tours.  La  ventilation  du  navire  a  paru  parfaite,  et  il  y 
avait  aussi  abondance  de  lumière  dans  les  logements  du  pont. 
Les*  cabines  des  officiers  ont  plus  de  hauteur  que  d'habitude, 
à  cause  de  la  forme  bombée  du  pont  supérieur;  elles  sont 
aussi  très-bien  éclairées.  La  membrure  du  bâtiment  est  ven- 
tilée d'après  le  système  Edmonds,  chirurgien  du  vaisseau  le 
Victory.  En  mesurant  la  force  du  courant  d'air  qui,  venant 
de  la  cale  traversait  le  tuyau  à  air  pour  se  rendre  dans  la 
cheminée  du  navire,  on  a  trouvé  une  vitesse  de  9m455  par 
seconde,  ce  qui  équivaut  à  225000  pieds  cubes  par  heure. 

Le  Times  du  26  juin  donne  le  complément  des  essais  du 
Royal  Sovereign  dans  les  ternies  suivants  : 

Le  vaisseau  à  tours  (turrel-ship)  Royal  Sovereign,  est  sorti 
hier  malin  du  port,  pour  aller  à  Spithead  expérimenter  plus 
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complètement  ses  qualités  giratoires  à  toute  vitesse,  en  em- 
ployant la  roue  du  gouvernail  de  la  chambre  du  pilote,  la 
seule  qui  doive  être  usitée  pendant  le  combat  ;  il  devait  es- 
sayer aussi  les  cabestans  à  vapeur  dont  le  bâtiment  est  muni 
pour  lever  l'ancre  au  moyen  de  la  vapeur,  en  comparant 
cette  méthode  avec  la  méthode  ordinaire  des  barres  du  ca- 
bestan manœuvrées  à  bras  d'homme.  On  devait  également 
expérimenter  les  installations  pour  caponner  et  traverser  les 
ancres.  Les  deux  cercles  décrits  avec  la  roue  placée  dans  la 
chambre  du  pilote,  et  pour  la  manœuvre  de  laquelle  on  em- 
ployait 12  hommes,  ont  donné  les  résultats  suivants  : 


Angle  du  gouvernail. 

• 

Temps  employé 
pour  meure  la  barre 
à  cet  angle. 

04*  30* 

0'  59" 

2f  30' 

1'  10" 

Temps  nécessaire  pour  décrire  le 

Demi- cercle. 

^^^^  r  i  1  ç  c  n 

3'  5" 

6*  49" 

Sur  bâbord  

3'  1" 

5'  54" 

Le  diamètre  des  cercles  a  paru  être  d'environ  trois  fois  la 
longueur  du  navire. 

Le  Royal  Sovercign  ayant  été  ensuite  placé  dans  le  chenal, 
entre  les  bancs  Noman  et  Dean  et  ayant  fait  machine  en  ar- 
rière, l'ancre  de  tribord  a  été  mouillée  sur  1 7  brasses  et  demie, 
et  on  a  filé  le  4me  maillon  à  l'écubier.  La  chaîne  a  été  alors 
garnie  au  cabestan  à  vapeur  (système  Brown  et  Harfield) 
dans  l'entrepont,  et  l'ancre  a  été  levée.  Le  but  des  officiers 
de  l'arsenal  était  de  s'assurer  de  ce  que  le  cabestan  à  vapeur 
pouvait  faire,  mais  le  capitaine  Goles  y  trouva  la  preuve  que 
le  Royal  Sovereign  pourrait  lever  ses  ancres  dans  des  circon- 
stances où  la  plupart  des  autres  navires  seraient  obligés  de 
filer  leurschaînes.  Étant  mouillé,  par  exemple,  dans  une  ri- 
vière ,  et  attaqué  soudainement  par  d'autres  navires  ou  par 
une  flottille  d'embarcations,  se  trouvant  dans  l'impossibilité 
de  montrer  un  homme  sur  le  pont,  ou  dans  la  nécessité  de 
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se  défendre  soi-même  et  de  lever  son  ancre  avec  un  équi- 
page affaibli  par  diverses  circonstances:  alors  un  très-petit 
nombre  d'hommes  pourraient,  à  l'aide  du  cabestan  à  vapeur, 
mettre  l'ancre  au  bossoir,  tandis  que  le  reste  de  l'équipage 
manœuvrerait  les  canons  dans  les  tours,  sans  exposer  un  seul 
homme  aux  coups  de  l'ennemi. 

L'ancre  de  bâbord  fut  ensuite  mouillée  et  levée  à  la  ma- 
nière ordinaire  au  moyen  de  barres  de  cabestan  avec  l'équi- 
page. Le  résultat  montra  clairement  la  supériorité  de  puis- 
sance de  la  vapeur  pour  celte  manœuvre.  On  avait  exprimé 
la  crainte  que  les  maillons  d'assemblage  de  la  chaîne  ne  pas- 
sassent point  aussi  facilement  autour  du  cabestan  que  les  an- 
neaux simples,  et,  pour  en  faire  l'épreuve  complète,  on  les 
passa  horizontalement  et  verticalement  ;  ejles  mordent  bien 
dans  les  deux  positions,  mais  il  faut  du  soin  pour  désempe- 
ncr  du  cabestan  et  autour  des  rouleaux.  Les  appareils  pour 
caponner  et  traverser  les  ancres  sont  tout  nouveaux,  comme 
les  autres  installations  du  navire.  On  les  a  essayés  à  leur 
tour,  et,  en  y  apportant  quelques  légères  modifications,  ils 
satisferont  parfaitement  à  leur  usage.  L'appareil  pour  gou- 
verner, dans  la  cabine  du  pilote,  exige  une  transmission 
égale  aux  4/5  de  la  longueur  du  navire  pour  arriver  à  la  tête 
du  gouvernail.  Dans  cette  circonstance,  ni  les  cordes,  ni  les 
chaînes  ne  pouvaient  être  employées  convenablement  pour 
communiquer  le  travail  de  la  roue  au  gouvernail. 

On  y  a  réussi  complètement  en  reliant  la  roue  de  la  cabine 
du  pilote  avec  le  gouvernail  au  moyen  de  barres  en  métal  à 
l'avant  et  d'un  disque  à  l'arrière.  On  évite  ainsi  le  mou  des 
cordages  ou  des  chaînes,  et  le  disque  transmet  complètement 
la  force  créée  par  la  roue  à  la  tête  du  gouvernail. 

Les  essais  du  Royal  Sovereign  étant  terminés,  le  navire  a 
traversé  la  rade  de  Spithead,  et  l'escadre  qui  y  était  mouillée, 
pour  revenir  dans  l'arsenal  de  Portsmouth. 

Essai  de  la  frégate  cuirassée  Océan.  —  Les  essais  de  la  fré- 
gate cuirassée  anglaise  Océan  ont  eu  lieu,  le  25  juin  dernier, 
en  dehors  de  la  digue  de  Plymouth.  Ce  bâtiment  a  été  mis 
sur  les  chantiers  de  Devonport  le  1er  août  1850;  ce  devait  d'a- 
bord être  un  trois-ponts  de  100  canons,  mais  le  30  juin  1561, 
on  donna  l'ordre  de  le  transformer  en  frégate  cuirassée  de 
3k  canons.  Il  fut  donc  allongé  de  20  pieds  par  le  milieu,  l'a- 
vant et  l'arrière  furent  modifiés.  Le  bâtiment  a  été  mis  à 
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l'eau  Je  9  mars  1863,  et,  depuis  celle  époque,  ses  flancs  oui 
i'*té  recouverts  de  plaques  de  cuirassé,  sa  carène  garnie 
de  quilles  latérales  à  Keyham. 

V Océan  est  classé  avec  le  Caledonia,,  le  Royal  Alfred,  le 
Royal  Oakeile Prince  Consort,  tous  de  4000  tonneaux  environ. 
Ses  machines,  construites  par  MM.  Maudslay,  sont  sembla- 
bles à  celles  de  ces  derniers  bâtiments.  Le  pas  de  l'hélice  est 
de  6m86 ,  tandis  que  celui  de  l'hélice  du  Prince  Consort  est 
de  7m62.  s 

V Océan  est  sorti  de  YHamoaze  à  9  heures  du  matin.  Le 
temps  était  beau,  le  vent  du  N.-N.  0.  faible,  la  mer  calme. 
La  température  dans  les  chambres  de  chauffe  était  de  100°  Fa- 
renheit  et  sur  le  pont  de  65*.  A  toute  vapeur,  la  vitesse 
moyenne  de  six  parcours,  le  long  du  mille  mesuré ,  a  été  de 
12  nœuds  895,  avec  58  tours  de  machine  et  0-64  de  vide. 
Avec  la  moilié  des  feux ,  la  vitesse  moyenne  des  quatre  par- 
cours a  été  de  10  nœuds  961  de  vitesse,  avec  47  tours  1/2  de 
machine  et  0m67  de  vide.  La  vitesse  a  été  de  2l5B,m  de  nœud 
inférieure  à  celle  qui  avait  été  obtenue  par  le  Prince  Con- 
sort dans  ses  essais;  mais  cette  frégate  n'était  pas,  comme 
l'Océan,  munie  de  quilles  latérales,  et,  moins  chargée 
.que  ce  dernier,  elle  calait  13  centimètres  en  moins.  Les 
essais  de  l' Océan,  dit  le  Times,  ont  éié  regardés  comme 
satisfaisants. 

Mise  à  Veau  de  la  frégate  cuirassée  la  Flandre.  —  Le  Phare 
de  la  Manche,  dans  son  numéro  du  40  juin, a  donné  sur  Topé- 
ration  delà  mise  à  l'eau  de  la  Flandre,  qui  a  eu  lieu  le  21  juin 
à  Cherbourg,  des  détails  dont  voici  quelques  extraits  : 

La  Flandre  est  une  frégate  blindée  de  78m60  de  long  à  la 
flottaison,  ce  qui  lui  donne  80  mètres  avec  la  cuirasse.  Sa 
largeur  au  fort  est  de  16m22.  Son  creux  sur  quille  à  la  ligne 
droite  des  baux  du  pont  de  la  batterie  est  de  9  mètres  en 
moyenne.  Le  déplacement  correspondant  au  tirant  d'eau  de 
7"84  est  de  5773  tonneaux.  La  machine  est  de  1000  chevaux 
de  force  normale.  C'est  la  même  puissance  que  pour  le  vais- 
seau cuirassé  le  Solfèrino.  Aussi  est-il  probable  que  celle  fré- 
gate filera  ses  13  ou  14  nœuds. 

A  la  flottaison,  le  navire  mesure  32  centimètres  de 
membrure,  16  centimètres  de  vaigre  ou  bordé  inlérieur, 
28  centimètres  de  bordé  extérieur,  en  tout  76  centimètres 
de  bois,  et  par-dessus  tout  cela  15  centimètres  de  cuirasse. 
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Pour  soutenir  cette  masse  énorme  pendant  la  construc- 
tion, on  fait  usage  de  pièces  de  bois  de  fort  équarissage  jouant 
le  rôle  d'étais  et  nommées  accores.  Les  accores  sont  solide- 
ment coincées  et  disposées  habilement  de  façon  à  éviter  tout 
affaissement  du  navire  et  prévenir  toute  dislocation  inté- 
rieure. Pour  lancer  le  bâtiment,  il  faut  le  débarrasser  de  tous 
ses  appuis  et  lui  donner  un  soutien  pendant  le  court  laps  de 
temps  qu'il  met  à  parcourir  la  cale.  A  cet  effet,  on  passe 
sous  la  quille  de  bout  une  pièce  de  bois  appelée  savate.  Cette 
savate  glisse  dans  la  rainure  d'un  coulisseau  qui  soutient  le 
bâtiment  dans  toute  sa  longueur. 

A  12  mètres  à  partir  de  l'avant,  on  applique  sur  les  flancs 
un  système  de  charpente  appelé  ventrière  :  son  nom  indique 
parfaitement  le  but  qu'elle  remplit.  Les  deux  ventrières  ont 
chacune  40  mètres  de  long;  elles  sont  supportées  sur  des 
pièces  de  bois  appelées  cannettes  qui  glissent  à  leur  tour 
dans  un  eoulisseau  parallèle  au  grand  axe.  Au  moyen  de 
coins,  on  peut  appliquer  fortement  des  ventrières  de  chaque 
bord.  Tout  cet  ensemble  est  solidement  réuni  par  des  tirants 
en  fer. 

En  somme,  le  bâtiment  glisse  sur  trois  rails  en  reposant 
sur  trois  quilles  ;  cette  manière  d'opérer  est  appelée  lance- 
ment sur  couettes  vives. 

Pour  retenir  le  vaisseau  sur  cale  lorsque  tous  les  accores 
auront  été  enlevés,  on  a  de  puissants  moyens  de  retenue  ;  ce 
sont  d'énormes  câbles  et  des  clefs  qui ,  différentes  de  la  fa- 
meuse clef  (tu  forçat,  ne  causent  jamais  mort  d'homme. 
Toutes  les  pièces  qui  doivent  glisser  l'une  sur  l'autre  sont 
soigneusement  lubrifiées  la  veille  pour  diminuer  le  frotte- 
ment. 

Toutes  ces  précautions  avaient  été  prises  pour  le  lancement 
de  la  Flandre,  qui  a  été  une  féte  pour  Cherbourg.  Malgré 
rheure  matinale,  les  dames,  toujours  avides  d'émolions, 
étaient  venues  prendre  place  sur  les  gradins  réservés  à  l'a- 
vant-calc.  A  7  heures  1/2  l'amiral  arriva,  les  derniers  accores 
furent  enlevés,  et  en  peu  d'instants  la  superbe  frégate  fut 
prête  à  prendre  possession  de  son  élément.  L'aumônier  de 
la  marine  en  fit  le  tour  et  la  bénit  au  nom  du  Dieu  des 
armées. 

A  8  heures  1/4,  la  marée  était  au  plein;  on  coupa  les  sai- 
sines ;  on  scia  la  savate  à  l'avant  ;  50  hommes  agirent  sur  des 
leviers  qui  décuplaient  leurs  forces;  la  Flandre  se  mit  en 
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mouvement  et,  la  vitesse  s'accélérant,  elle  se  précipita  dans 
l'eau  en  faisant  bouillonner  la  mer  autour  d'elle  et  asper- 
geant d'eau  salée  les  curieux  qui  s'étaient  permis  de  la  regar- 
der trop  près  prendre  son  bain.  L'opération  du  lancement 
élait  dirigée  par  M.  l'ingénieur  de  Robert. 

Maintenant,  on  va  doubler  la  Flandre  de  son  cuivre,  lui 
mettre  sa  cuirasse,  poser  sa  machine,  l'armer  de  ses  38  ca- 
nons. Elle  sera  alors  complète. 

Mise  à  Veau  de  la  Pavourite.  —  Le  5  juillet,  la  corvette 
cuirassée  Favourite  a  été  lancée  avec  succès  à  Deptford.  Ce 
navire  avait  été  commencé  le  23  août  1860  comme  corvette 
de  21  canons  ;  mais  il  a  été  transformé  depuis  en  navire  cui- 
rassé, sous  la  direction  do  M.  Keed,  constructeur  en  chef  de 
la  marine  anglaise.  La  Favourite  sera  armée  de  10  canons,  6 
de  110  livres  et  4  de  100.  Sa  cuirasse,  qui  n'est  pas  encore 
en  place,  pèsera  572  tonneaux.  Ses  machines  sont  de  la 
force  de  400  chevaux.  Voici  ses  principales  dimensions  :  Lon- 
gueur entre  les  perpendiculaires,  68M6 2;  longueur  pour  le 
tonnage,  80m12;  longueur  de  la  quille  pour  le  tonnage,  59m 
47  ;  largeur  extrême,  14m270;  largeur  pour  le  tonnage,  13" 
44  ;  largeur  entre  membrures,  13m502;  creux,  90115;  jauge, 
mesure  de  constructeur,  2093  tonneaux  76/94.  Après  la  mise 
à  l'eau,  le  tirant  d'eau  était  de  2m668  à  l'avant  et  de  4-955 
à  l'arrière. 

—  Les  navires  cuirassés  de  la  Russie.  —  Le  10  et  le  12  mars 
dernier  on  a  lancé,  des  chantiers  de  MM.  Mac  Ferson  et 
Korz,  sur  la  Néva,  les  deux  premiers  monitors  de  la  marine 
russe,  Bronenocetz  et  ÎMnik.  A  cet  effet,  on  avait  coupé  la 
glace  en  face  de  chacune  des  cales  sur  une  longueur  de 
200  mètres  et  une  largeur  de  30. 

Le  Latnik  n'a  été  mis  à  l'eau  qu'au  bout  de  deux  jours 
d'efforts  considérables,  et  après  avoir  cassé  plusieurs  amarres; 
on  a  attribué  cet  insuccès  relatif  au  suif  des  coulisses  qui, 
mis  en  place  depuis  quelque  temps  déjà,  était  complètement 
gelé,  et,  au  lieu  de  fondre  par  le  frottement,  se  divisait  en 
grains  et  se  dispersait  comme  du  sable. 

Le  Bronenocetz,  lancé  le  dernier,  s'est  comporté  parfaite- 
ment et  n'a  pas  désappointé  la  foule  considérable  venue  pour 
le  voir  prendre  possession  de  son  élément. 

Nous  ne  décrirons  pas  en  détail  ces  deux  monitors  con- 
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struits  sur  les  modèles  américains,  que  nos  lecteurs  con- 
naissent déjà,  par  les  descriptions  de  l'amiral  Pâris. 

Voici  leurs  dimensions  principales  :  longueur  extrême , 
201  pieds;  longueur  entre  l'étrave  et  l'étambot,  159  pieds; 
largeur  extrême,  46  pieds  ;  protondeur  de  la  cale  sous  barrot, 
1 1  pieds  10  pouces  ;  tirant  d'eau  en  charge,  1 1  pieds  5  pouces; 
déplacement  de  la  partie  supérieure,  757  tonneaux;  dépla- 
cement de  la  partie  inférieure,  808  tonneaux;  total  1,565  ton- 
neaux. 

Ces  deux  navires  avaient  été  mis  en  chantier  le  5  juin  1863  ; 
les  coques ,  les  machines  de  160  chevaux ,  et  celtes  pour  la 
manœuvre  des  tours,  de  30  chevaux,  ont  été  entièrement 
faites  dans  les  ateliers  de  MM.  Mac-Ferson  et  Karr,  avec 
leurs  matériaux,  leurs  moyens  et  leurs  ouvriers.  Jusqu'au 
jour  de  son  lancement,  on  avait  employé  à  la  construction 
du  Latnik  environ  590  tonneaux  de  fer,  et  pour  le  Broneno- 
cetz  un  peu  plus  de  605.  Chaque  monitor  coûtera  2,276,000f., 
aux  termes  du  marché. 

Les  deux  navires  ont  été  lancés  sans  machine ,  sans  tour, 
et  en  général  sans  aucun  poids  à  bord.  Leur  coque  est  com- 
plètement terminée  ;  mais  le  Bronenocetz ,  sous  le  rapport  de 
l'avancement,  est  un  peu  en  avant  du  Latnik.  Ainsi,  par 
exemple,  le  blindage  du  premier  formé,  comme  pour  tous 
les  autres  monitors,  de  5  feuilles  de  tôle  de  1  pouce  d'épais- 
seur chacune,  est  déjà  en  place  sur  les  côtés,  de  telle  sorte 
qu'il  ne  reste  à  couvrir  à  l'avant  et  à  l'arrière  qu'un  espace 
d'environ  30  pieds.  Le  dernier,  au  contraire,  a  été  lancé 
sans  aucun  blindage  et  avec  les  deux  tiers  seulement  du 
sous  blindage  en  bois.  Dans  les  deux  navires,  les  ouvrages 
en  1er  intérieurs,  cloisons  étanches  ,  soutes  à  charbon,  etc., 
sont  à  peu  près  finis;  les  machines,  les  tours  et  les  appareils 
se  terminent  dans  les  ateliers. 

Le  26  avril  dernier,  on  a  lancé  deux  autres  monitors  le  Vë- 
choun  (prophète)  et  le  Koldoun  {sorcier).  Ils  ont  été  construits 
par  la  Société  Goquerill.  Ces  deux  nouveaux  navires,  de  même 
que  ceux  lancés  en  mars ,  auront  pour  mission  de  protéger 
Gronstadt. 

Leurs  dimensions  sont  les  mêmes  que  celles  des  premiers. 
Mais  ils  ont  été  construits,  ainsi  que  leurs  machines,  dans 
les  ateliers  de  la  Société  Goquerill,  à  Soring ,  en  Belgique, 
et  ont  été  apportés  en  morceaux  à  Saint-Pétersbourg ,  où  on 
les  a  montés  sur  le  chantier  que  cette  Compagnie  a  fait  con- 
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struire  à  cet  effet  dans  nie  Gotouev.  Chacun  d'eux  coûte 
2,190,892  fr.  La  tourelle  du  commandant  sera  placée  au- 
dessus  de  la  tour. 

Le  Times  du  4  juillet  donne  quelques  détails  sur  deux 
autres  navires  cuirassés  qui  viennent  d'être  lancés  à  Saint- 
Pétersbourg  ;  ces.  navires  sont  le  Ne  tron  Mcnya  (Ne  me  touchez 
pas)  et  le  Smertch  (la  Trombe);  ils  ont  été  construits  sous  la 
direction  de  MM.  Mitchell  et  tCie,  de  Newcaslle,  dans  l'un  des 
chantiers  de  l'arsenal  de  cette  ville,  que  ces  messieurs 
avaient  été  chargés  par  le  Gouvernement  de  mettre  en  état 
pour  ces  sortes  de  constructions. 

Le  Ne  tron  Menya,  le  plus  grand  des  deux,  a  230  pieds  de 
longueur,  53  de  largeur  et  27  de  creux.  Il  est  entièrement 
recouvert  de  plaques  de  cuirasse  ayant  5  pouces  1/2  d'épais- 
seur à  la  ligne  de  flottaison  et  4  pouces  1/2  dans  les  autres 
parties  de  la  surface.  Les  plaques  reposent  sur  un  matelas  de 
bois  de  teck  de  12  pouces. 

L'armement  du  navire  se  composera  de  20  canons  rayés, 
en  acier,  lançant  des  projectiles  de  200  livres.  La  machine 
est  de  la  force  de  450  chevaux  ;  il  y  a  une  machine  auxiliaire 
pour  la  manœuvre  des  «pompes  et  pour  la  ventilation  du  na- 
vire. Le  tirant  d'eau,  l'armement  terminé  et  tout  le  charbon 
à  bord,  sera  de  15  pieds.  Au  moment  de  la  mise  à  l'eau, 
toutes  les  plaques  étant  en  place,  à  l'exception  de  25  à  l'a- 
vant et  25  à  l'arrière,  le  tirant  d'eau  était  de  9  pieds  9  pouces. 
Une  tourelle  pour  la  mousqueterie,  semblable  à  celle  du 
Warrior,  est  placée  sur  le  pont  supérieur;  elle  est  cuirassée 
avec  des  plaques  de  4  pouces  1/2  et  est  munie  d'un  appareil 
électrique  pour  communiquer  avec  la  batterie,  la  chambre 
de  la  machine  et  le  timonier.  Le  Ne  tron  Menya,  étant  destiné 
à  1h  défense  des  côtes  et  au  service  de  la  Baltique,  sera  gréé 
légèrement. 

Le  Smertch  est  un  navire  à  deux  tours,  de  même  échantil- 
lon à  peu  près  que  le  monitor  danois  Bolf-Krake.  Ses  princi- 
pales dimensions  sont:  longueur  190  pieds;  largeur,  38 
pieds;  profondeur,  14  pieds.  Le  tirant  d'eau  en  charge  sera 
de  10  pieds  6  pouces;  la  cuirasse  a  4  pouces  1/2  d'épaisseur; 
elle  s'étend  de  bout  en  bout  et  descend  à  4  pieds  au-des- 
sous delà  ligne  de  flottaison. 

Les  deux  tourelles  sont  construites  d'après  le  système 
Goles;  leur  diamètre  intérieur  est  de  18  pieds;  elles  pourront 
contenir  chacune  deux  gros  canons  ;  mais  comme  ce  sont 
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les  premières  de  ce  genre  faites  en  Russie,  elles  ne  seront 
années  chacune  que  d'un  canon  de  300.  L'épaisseur  des 
plaques  des  tourelles  varie  de  4  pouces  1/2  à  6  pouces.  Le 
dessus  des  tourelles  et  la  surface  du  pont  supérieur  sont 
couverts  de  plaques  d'un  pouce.  La  coque  est  construite 
avec  un  double  fond  et  des  côtés  doubles,  afin  d'obtenir  plus 
de  sécurité  si  la  coque  extérieure  venait  à  être  percée.  L'es- 
pace entre  les  deux  fonds  est  divisé,  au  moyen  de  poutres 
transversales ,  en  un  grand  nombre  de  cloisons  étanches, 
toutes  munies  de  pompes  pour  aveugler  les  voies  d'eau  qui 
pourraient  se  produire,  ou  pour  remplir  d'eau  les  compar- 
timents, s'il  devenait  nécessaire,  à  un  moment  donné,  d'aug- 
menter l'immersion  du  navire. 

La  machine  du  Smertch  a  été  construite  par  MM.  Maulds- 
lay;  elle  est  de  la  force  de  200  chevaux  nominaux  et  est  di- 
visée en  deux  paires  de  machine  distinctes,  dans  le  but  de 
faire  mouvoir  deux  hélices.  Un  gouvernail  à  balancier  a  élé 
installé  dans  l'avant  du  navire  pour  faciliter  la  manœuvre. 

Le  Smertch  sera  gréé  en  schooner  à  trois  mâts;  le  mat  de 
misaine  et  le  grand  mât  sont  en  fer  et  construits  sur  le  sys- 
tème à  trépied  du  capitaine  Cotes.  L'opération  de  la  mise  à 
l'eau  des  deux  navires  a  parfaitement  réussi. 

Les  Béliers  confédérés.  —  Les  confédérés  possèdent,  comme 
on  sait,  une  flottille  de  bâtiments  cuirassés  à  éperons,  dans  la 
rivière  James.  Ces  bâtiments  sont  maintenant  à  l'ancre  entre 
le  fort  Darling  et  les  falaises  de  Cbapin.  Ils  sont  au  nombre 
de  quatre,  le  Virginia  ,  le  Richmond,  le  Fredericksburg  et  le 
Lynchburg.  Le  Virginia  est  le  plus  grand  et  le  plus  formidable. 
Il  a  été  construit  sur  les  plans  du  célèbre  Merrimac,  et  de 
nombreux  perfectionnements  y  ont  élé  apportés  récemment. 
Il  est  entièrement  bardé  de  plaques  de  fer  forgé  de  huit  pou- 
ces d'épaisseur  ;  son  armement  consiste  en  huit  pièces  rayées 
du  calibre  8  et  deux  canons  à  pivot,  du  modèle  connu  dans 
le  Sud  sous  le  nom  de  canon  Brooke.  Les  trois  autres  béliers 
sont  de  construction  analogue  quoique  plus  petite.  Étant  d'un 
plus  faible  tirant  d'eau  que  le  précédent,  ils  peuvent  rendre 
de  plus  grands  services  aux  confédérés  dans  une  rivière 
comme  le  James,  dont  la  profondeur  est  très-inégale.  Une 
flottille  de  bâtiments  en  bois,  de  brûlots  et  de  torpilles  ac- 
compagne ces  béliers,  et  il  est  probable  que  l'escadre  de  ca- 
nonnières de  l'amiral  unioniste  Lee  aura  un  rude  combat  à 
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livrer  pour  forcer  le  passage  de  la  rivière.  (Courrier  des  États- 
Unis.) 

Explosion  a"  un  canon  monstre.  —  Le  canon  monstre  fondu, 
il  y  a  quelques  semaines,  à  la  fonderie  de  Wiard,  à  Trenton, 
a  été  soumis  samedi  dernier  à  une  épreuve  décisive,  si  déci- 
sive en  vérité  qu'il  a  sauté  en  pièces.  Quoique  du  calibre  de 
15  pouces  seulement,  c'était  la  plus  forte  pièce  qui  ait  jamais 
été  fondue  en  Amérique.  Sa  longueur  était  de  13  pieds,  son 
diamètre  extérieur  de  six,  et  son  poids  de  46  mille  livres.  La 
charge  était  de  80  livres  de  poudre  et  le  projectile  pesait 
900  livres  ;  c'est-à-dire  du  triple  de  sa  charge  de  service. 

Vers  le  soir,  on  le  fit  partir  à  l'aide  d'une  traînée  de  poudre, 
et  aussitôt  une  explosion  se  fit  entendre.  Le  monstre  avait 
éclaté  et  ses  fragments  avaient  été  projetés  dans  toutes  les 
directions.  On  retrouva,  à  plus  de  200  pieds  de  distance,  un 
bloc  de  m$lal  du  poids  de  15000  livres;  le  projectile  fut  re- 
trouvé à  200  verges  de  là,  à  quelques  pas  d'une  maison  habi- 
tée par  une  famille  de  cultivateurs.  La  fracture  principale  a 
eu  lieu  sur  le  devant  de  la  charge.  Personne  heureusement 
n'a  été  atteint  ;  les  spectateurs  ayant  eu  le  soin  de  se  retirer 
à  plus  d'un  mille  de  distance  en  arrière.  Voilà  une  chère 
expérience.  (Idem.) 

Combat  de  l'Mabama  et  du  Kcvseage.  —  Nous  avons  donné 
dans  notre  dernier  rîuméro  (p.  625),  le  rapport  du  capitaine 
Semmcs  de  ÏAlabama.  Voici  maintenant  celui  du  capitaine 
Winslow  du  Kerseage,  tel  qu'il  a  été  adressé  par  cet  officier  à 
plusieurs  journaux  de  Paris  : 

Le  sloop  Kerseage,  envoyé  à  la  poursuite  de  VAlabama.  est 
arrivé  en  vue  de  Cherbourg  le  14  juin.  Le  jour  suivant,  le 
capitaine  du  Kerseage  reçut  une  note  du  capitaine  de  VAlabuma, 
le  prévenant  qu'il  lui  livrerait  combat,  et  qu'il  serait  prêt 
dans  un  jour  ou  deux.  Ce  ne  fut  que  cinq  jours  plus  tard  que 
VAlabama,  sortant  du  port,  fut  aperçu  par  le  Kerseage,  qui  se 
dirigea  immédiatement  vers  la  pleiue  mer,  afin  de  se  placer 
à  une  distance  suffisante  de  la  terre  pour  éviter  de  se  mettre 
en  conflit  avec  la  juridiction  française,  et  ensuite,  au  cas  où 
le  combat  s'engagerait  avec  ÏAlabama,  pour  l'empêcher  de 
battre  en  retraite  du  côté  du  port. 

Cela  fait,  le  Kerseage  vira  de  bord  et  gouverna  immédia- 
tement sur  l'Alabama  pour  arriver  à  une  portée  aussi  rap- 
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prochée  que  possible,  les  canons  du  Kerseage  ayant  été  char- 
gés pour  une  distance  de  500  yards. 

Arrivé  à  un  mille  environ  de  VAlabama,  celui-ci  fit  tout  à 
coup  feu  de  sa  batterie  de  tribord  sur  le  Kerseage,  et  presque 
en  enfilade.  Plus  de  rapidité  fut  donnée  alors  au  Kerseage, 
afin  de  diminuer  la  distance  et  éviter  d'être  pris  en  enfilade. 
L'Alabama  fit  une  seconde  décharge  de  ses  pièces  de  tribord, 
tandis  que  le  Kerseage  s'approchait  toujours  et  recevait  encore 
le  feu  d'un  tiers  de  la  batterie  de  tribord  de  VAlabama.  Aussitôt 
le  Kerseage  ouvrit  la  lutte. 

L'action  étant  définitivement  engagée,  les  deux  navires  évo- 
luèrent dans  un  cercle  qu'ils  décrivirent  six  ou  sept  fois  à  une 
•  distance  d'environ  700  yards.  Après  une  heure  et  deux  mi- 
nutes de  combat,  VAlabama  abaissa  son  pavillon. 

Le  dommage  fait  au  Kerseage  était  si  léger  que  le  capitaine 
ne  pouvait  pas  croire  que  VAlabama  eût  amené  son  pavillon, 
car  il  pensait  que  les  avaries  de  ce  navire  ne  pouvaient  être 
guère  plus  graves  que  celle  du  Kerseage.  Ce  fut  seulement 
lorsque  le  canot  de  VAlabama  vint  près  du  Kerseage  que  sa 
condition  vraie  fut  connue.  Le  Kerseage  avait  trois  hommes 
blessés;  Jes  pertes  de  VAlabama  étaient,  croyait-on,  entre 
trente  ou  quarante  hommes  tués  ou  noyés  ;  vingt-deux  bles- 
sés ont  été  sauvés. 

Le  Kerseage  a  reçu  environ  vingt  coups,  dont  treize  ont 
atteint  sa  coque  et  ses  bastingages.  La  longueur  du  Kerseage 
est  de  210  pieds  et  sa  largeur  dans  le  milieu  de  20  pieds.  Les 
chaînes  de  son  ancre  étaient  suspendues  au  flanc  du  navire 
et  recouvertes  de  planches  légères  pour  les  garautir.  Elles 
avaient  été  placées  par  l'équipage  au  moyen  de  clous  qui  les 
retenaient,  et  lorsqu'elles  devenaient  utiles  pour  les  ancres, 
on  pouvait  les  enlever  facilement. 

Le  motif  qui  détermina  de  suspendre  ainsi  ces  chaînes  était 
de  protéger  nos  chaudières  à  vapeur  contre  les  canons  rayés, 
lorsque  le  charbon  ferait  défaut  dans  les  soutes.  Tel  était  le 
cas,  cette  fois,  pour  le  Kerseage.  VAlabama  avait  ses  soutes 
pleines  et  n'avait  nullement  besoin  de  protéger  ses  flancs  par 
des  chaînes.  S'il  en  eût  été  autrement,  il  aurait  adopté  les 
mêmes  moyens  que  le  Kerseage,  en  se  servant  de  ses  propres 
chaînes. 

Deux  obus  ou  boulets  de  32  livres  ont  frappé  les  chaînes, 
et  les  flancs  du  vaisseau,  même  sans  les  chnînes,  n'auraient 
pas  été  percés.  Les  pièces  rayées  de  100  livres  auraient  sans 
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doute  eu  de  meilleurs  résultats.  VAlabama  sombra  à  la  suite 
du  ravage  produit  par  le  feu  du  Kerseage.  Il  est  difficile  d'éta- 
blir le  nombre  d>  coups  qu'il  a  reçus  avant  de  sombrer. 

Le  Kerseage  est  un  sloop  de  3'  classe,  de  1 031  tonneaux  ;  il 
est  armé  de  sept  canons  de  la  force  suivante  :  deux  de 
1 1  pouces,  quatre  de  32  et  un  de  30. 

VAlabama  est  un  navire  de  même  classe,  de  1 040  tonneaux, 
armé  de  huit  canons  de  la  force  suivante  :  un  canon  rayé  de 
100  livres,  une  lourde  pièce  de  68  et  six  de  32  livres. 

L'équipage  du  Kerseage,  officiers  et  matelots,  était  de 
157  hommes.  Celui  de  l'Alabama,  d'après  des  renseignements 
sûrs,  était  de  150  hommes. 

Au  commencement  de  l'action,  VAlabama  tirait  vivement, 
mais  follement,  en  ce  sens  qu'aucun  de  ses  coups  n'atteignait 
son  ennemi.  Le  Kerseage,  au  contraire,  visait  juste  et  ses 
coups  portaient  plus  uns.  Le  nombre  de  bombes  et  de  boulels 
envoyés  par  le  Kerseage  est.de  55  des  pièces  de  11  pouces, 
60  des  pièces  de  32  livres,  et  de  48  des  pièces  de  30  livres. 

P.  S.  Le  capitaine  Semmes  se  plaint  qu'on  ait  tiré  sur  lui 
après  qu'il  a  eu  amené  son  pavillon,  et  que  les  canots  du 
Kerseage  n'ont  pas  été  envoyés  aussitôt  à  son  secours. 

Le  capitaine  Semmes  n'ignore  pas  que  si  on  avait  su  que 
CAl/ibama  s'était  rendu,  aucun  autre  coup  de  canon  n'aurait 
été  tiré  du  Kerseage,  et  que  les  deux  seuls  canots  qui  lui  res- 
taient ont  été  envoyés  sans  retard. 

Il  est  étrange  de  voir  se  plaindre  un  homme  qui  n'a  jamais 
reculé  devant  des  moyens  que  l'humanité  réprouve. 

Le  capitaine  du  Kerseage  n'hésite  pas  à  déclarer  que,  s'il 
avait  pu  croire  que  le  commandant  du  Deerhound  se  conduisît 
d'une  façon  aussi  déshonorante  qu'il  l'a  fait,  il  aurait  immé- 
diatement coulé  son  navire. 

Produits  de  la  Guyane  française.  —  Dès  1748,  l'attention 
du  gouvernement  français  était  éveillée  sur  l'utilité  d'ex- 
porter des  bois  de  construction  de  la  Guyane,  et,  en  1750, 
le  savant  Godin  des  Odonais,  un  des  compagnons  de  la  Corî- 
damine,  décrivait  la  nature  et  les  qualités  des  principales 
espèces,  et  proposait  l'établissement  d'un  chantier  de  con- 
struction sur  un  des  affluents  de  l'Amazone.  Ce  travail, 
continué  en  1789  par  Lescalier,  puis,  en  1816,  par  M.  Tho- 
mas, sous  inspecteur  de  la  marine,  fut  enfin  complété,  en 
1823 ,  par  M.  Dumonteil ,  officier  du  génie  de  marine. 
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Un  chantier  d'exploitation  fut  établi  sur  les  bords  de  la 
Mana,  et  des  pièces  de  grande  dimension,  envoyées  à  nos 
arsenaux,  furent  expérimentées  à  Brest. 

Le  rapport  du  22  mai  1826  émit  l'opinion  qu'un  grand 
approvisionnement  en  bois  de  Gayenne  serait  aussi  utile 
qu'avantageux  au  service  des  constructions  navales. 

En  1825,  18  pièces  de  bois  d'espèces  différentes  furent 
employées  dans  la  construction  du  vaisseau  le  Polyplième  : 
vingt  et  un  ans  après,  en  1846,  10  d'entre  elles  étaient  en- 
core en  parfait  étal ,  ce  qui  porterait  à  vingt  ans  au  moins  la 
dutfe  d'un  navire  composé  de  ces  10  espèces. 

En  1834 ,  2  pièces  d'angélique  et  2  pièces  de  chêne  furent 
placées  exprès  en  même  temps  au  vaisseau  l'Eylau;h  peu  près 
à  la  même  époque,  on  mettait  4  pièces  de  chêne  au  Nava- 
rin, 4  à  VHeclor,  4  au  Castiglione  et  4  au  Sceptre.  Lors  de  la 
visite  générale  faite  à  bord  des  cinq  vaisseaux  ci-dessus ,  sur 
ces  20  pièces,  les  18  pièces  de  chêne  étaient  complètement 
pourries,  tandis  que  les  2  pièces  d'angélique,  sondées  et 
visitées  avec  soin ,  se  trouvaient  dans  un  parfait  état  de  con- 
servation. Les  expériences  ne  furent  pas  continuées.  Le 
chêne  était  encore  assez  commun  en  France  à  celle  époque, 
des  marchés  étaient  passés  avec  les  fournisseurs  ordinaires 
de  la  marine  pour  faire  face  à  tous  les  besoins.  En  1861 ,  à 
l'instigation  du  service  de  l'exposition  permanente  des  colo- 
nies et  après  de  nombreux  essais  faits  sur  les  échantillons 
fournis  par  cet  établissement ,  un  industriel  de  Paris  se  dé- 
cida à  tenter  de  nouveau  l'entreprise;  ses  moyens  d'action 
étaient  malheureusement  insufïisants,  et  il  ne  put  continuer; 
mais  son  idée  devait  avoir  des  résultats  féconds;  frappé  en 
effet  des  avantages  que  la  marine  pourrait  retirer  des  res- 
sources forestières  de  la  Guyane,  le  gouvernement  de  l'Em- 
pereur fit  installer  sur  le  Maroni  des  chantiers  alimentés  par 
les  bras  de  la  transportation.  L'emploi  des  premiers  charge- 
ments adressés  en  France  par  les  pénitenciers  ne  tarda  pas 
£  conGrmer  les  espérances  précédemment  conçues;  nous  ne 
saurions  en  donner  une  meilleure  idée  qu'en  extrayant  de 
l'ouvrage  de  MJ  de  Lapparent,  directeur  des  constructions 
navales, sur  le  dépérissement  des  coques  de  navires,  les  prin- 
cipaux passages  relatifs  aux  bois  de  notre  colonie. 

«  Il  y  a  lieu  de  donner  une  grande  extension  à  l'exploita- 
tion des  immenses  forêts  de  la  Guyane  dont  certaines  es- 
sences annoncent  des  qualités  exceptionnelles  d'élasticité,  de 
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force  et  de  durée.  Les  essais  comparatifs  suivants ,  faits  avec 
du  chêne  de  France ,  du  teck  de  l'Inde ,  et  des  bois  injectés 
au  sulfate  de  cuivre  ne  peuvent  laisser  aucun  doute  à  cet 
égard.  • 


NOMENCLATURE 

des 
essences. 


Chêne  de  forêt  

Teck,  qualité  supérieure.. 
Teck  tendre  

/  Angélique  

g  /  Coupi  

£,L  BoisTiolet  

o  1  Wacapou  

S  /  Balata  

3  1  CourbarU  

.2  F  Taoub  ; 

o  I  St-Martin  

\  Cèdre  noir  

Hêtre  injecté  

Peuplier  injecté  


Poids 

du 
mètre 
cube. 


745 
650 
590 
770 

1,000 
845 
842 

1,070 
940 
865 
930 
800 
790 
390 


NOMBRES  PROPORTIONNELS 

à  l'élasticité. 


1,000 
2,000 
1,100 
2,250 
1,760 
2,250 
2,000 
3,325 
4,000 
2,000 
2,000 
1,820 
1,420 
0,665 


•k  la  résistance 
à  la  rupture. 


1,0C0 
1,920* 
1,330 
1,800 
1,660 
2,650 
2,000 
3,150 
2,825 
2,000 
2,325 
2,325 
1,100 
0,830 


«  Sans  vouloir  attacher  une  importance  absolue  à  ces 
expériences  qui  demanderaient  à  être  répétées  et  variées,  on 
ne  peut  cependant  pas  s'empêcher  d'être  frappé  de  l'infério- 
,  rité  relative  du  chêne  tendre  de  nos  forêts  de  France,  sous 
le  rapport  de  l'élasticité  et  de  la  solidité.  Mais  quelle  que  soit 
l'importance  que  l'on  doive  attribuer  à  ces  conditions ,  il  en 
est  une  qui ,  dans  les  constructions  navales ,  doit  primer 
toutes  les  autres,  c'est  celle  de  la  durée;  voici  le  tableau  des 
pertes  combinées  de  force  des  diverses  essences ,  après  six 
mois  de  séjour  en  terre  ou  dans  le  fumier . 

Nomenclature  des  essences.  Perte  pour  cent. 

Chêne  de  forêt   30  1/2  0/o 

Teck  supérieur   16  1/2  0/o 

Teck  tendre   25  0/o 

Boïa  de  la  Guyane. 

Angéliquo   5  0/o 

Coupi   0  0/o 
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Pertes  pour  ce  ni. 


Courbaril 
Taoub . . . 


Bois  violet 

Wacapou 

Balata 


Saint-Martin 
Cèdre  noir . 


0  O/o 
0  0/o 
10  O/o 

12  1/2  O/o 

31  3/4  0/0 

Ik  3/k  o/o 

22  1/2  O/o 


Hêtre  injecté... 
Peuplier  injecté 


30  O/o 
10  O/o 


«  Ces  expériences  sont  significatives,  et  il  est  impossible  de 
lie  pas  être  frappé  de  Téton nante  supériorité  à  tous  les  points 
de  vue  des  essences  de  la  Guyane. 

«  L'angélique,  principalement,  paraît  appelée  à  rendre  les 
plus  grands  services  aux  conslructions  navales,  parce  que, 
indépendamment  de  ses  qnalilés  d'élasticité,  de  force  et  de 
durée,  sa  densité  ne  dépasse  pas  celle  du  chêne  ordinaire. 
Les  autres  essences  sont  au  contraire  un  peu  plus  lourdes , 
tans  qu'il  y  ait  cependant  excès  à  leur  égard.  Leur  place 
serait  dans  les  fonds  ûjes  navires,  tandis  que  l'angélique 
remplacerait  avantageusement  le  teck  dans  le  bordé  sous 
blindage. 

«  J'ajouterai,  en  terminant,  que  la  plupart  des  essences  de 
la  Guyane  conviendraient  merveilleusement  à  la  confection 
des  traverses  de  chemin  de  fer,  attendu  qu'elles  possèdent 
les  deux  qualités  les  plus  recherchées  pour  cet  emploi ,  une 
longue  durée  et  une  pesanteur  spécifique  qui  contribue  à  la 
solidité  de  la  voie. 

«  Un  défaut,  souvent  reproché  aux  bois  de  la  Guyane, 
consiste  dans  des  tares  intérieures  qu'aucun  signe  n'annonce 
au  dehors  ;  il  est  donc  bon  de  refendre  par  le  cœur  tous  les 
gros  sujets  qu'on  exploite,  tant  pour  s'assurer  de  leur  élat 
que  pour  empêcher  les  gerçures  qui  ne  manquent  jamais  de 
se  produire  lorsque  le  cœur  reste  intact.  » 

Depuis  qne  le  rapport  de  M.  de  Lapparent  a  paru,  des  essais 
nouveaux  faits  sur  une  assez  grande  échelle  à  Brest,  à  Cher- 
bourg et  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Ouest  (embranchement  de 
Manies),  n'ont  fait  que  continuer  les  expériences  du  savant 
ingénieur. 

On  ne  terminera  pas  la  question  si  importante  de  l'impor- 
tation en  France  des  bois  de  notre  colonie,  sans  signaler  les 
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avantages  que  leur  emploi  présente  à  l'ébénisterie  ;  les  fabri- 
cants de  Paris  ont  d'ailleurs  été  mis  déjà  à  même  d'appré- 
cier le  parti  qu'on  pouvait  tirer  d'un  assez  grand  nombre 
d'espèces  provenant  des  chantiers  de  MM.  Riollet  et  Li- 
gier;  ils  offrent,  par  la  richesse  et  la  variété  de  leurs  nuan- 
ces, des  ressources  très-précieuses  pour  la  construclion  des 
wagons,  les  cabines  de  navires,  les  ameublements  et  la 
marqueterie  ;  on  peut  citer  principalement  l'amaranlhe ,  le 
wacapou,  le  lettre  moucheté,  le  satiné  rubané  et  le  saint- 
marlin. 

Gutla-percha.  —  En  tête  des  autres  ressources  que  renferme 
la  Guyane  française,  ligure  la  gutta-percha  connue  sous  le 
nom  de  séve  de  Balala  et  envoyée  à  l'exposition  coloniale  par 
le  contre-amiral  Baudin,  à  peu  près  à  l'époque  où  le  profes- 
seur Bleckrode,  d'Amsterdam,  en  donnait  la  description. 

Recueillie  d'abord  d'une  manière  grossière  et  souvent  mê- 
lée au  suc  d'autres  arbres  à  séve  laiteuse,  celte  matière  con- 
tenait une  sorte  de  résine,  particulière,  d'une  séparation 
difficile.  Depuis,  les  procédés  d'extraction  ont  été  améliorés 
et  la  gutla-percha  de  Cayenne  n'a  plus  rien  à  envier  à  celle 
de  l'Inde.  Elle  semble  surtout  propre  à  la  fabrication  des 
courroies  destinées  aux  appareils  de  transmission  de  force, 
des  câbles  électriques  sous-marins,  et  des  instruments  de 
chirurgie;  elle  est  en  effet  moins  cassante  à  froid  que  les 
produits  de  Singapore,  et  semble  tenir  le  milieu  entre  le 
caoutchouc  et  la  gutta-percha.  Des  demandes  de  cette  matière 
ont  déjà  été  faites  au  ministère  de  la  marine,  qui  trouvera  là, 
cette  fois  encore,  un  utile  emploi  des  bras  de  la  transpor- 
tait. 

Ècorce  à  tan.  —  Parmi  les  produits  déposés  à  l'exposition 
permanente  des  colonies,  au  Palais  de  l'Industrie,  l'écorce 
de  palétuvier  (phyzophora  mangle)  a  également  provoqué 
les  demandes  du  commerce;  cette  matière,  si  commune  sur 
les  bords  de  tous  les  fleuves  de  la  Guyane ,  contient  de  5  à 
7  fois  plus  de  tannin  que  l'écorce  du  chêne  ;  en  outre,  comme 
elle  n'est  pas  filamenteuse ,  elle  se  réduit  bien  plus  facilement 
en  poudre. 

Sans  parler  des  matières  oléagineuses  dont  regorgent  les 
forêts  de  la  Guyane,  des  milliers  de  tonnes  de  noix  de  carapa 
qui  pourrissent  chaque  année  sur  les  bords  du  Courouaïe  et 
dans  le  district  de  Gachipour,  combien  d'autres  produits 
sont  restés  inexploités  jusqu'à  présent  dans  ce  pays  si  peu 


Digitized  by  Google 


—  834  — 

connu  et  si  calomnié!  Eux  aussi  apporteront  sans  doute  un 
jour  leur  contingent  au  commerce  ;  mais  dès  maintenant  et 
à  l'aide  des  seuls  produits  que  nous  venons  de  signaler  à 
l'attention  publique ,  on  peut  établir  un  courant  d'importa- 
tion d'un  grand  intérêt  pour  l'industrie  métropolitaine, 
fournir  peut-être  à  l'administration  pénitentiaire  le  moyen 
d'utiliser  la  main-d'œuvre  dont  elle  dispose,  et  diminuer  ainsi 
progressivement  les  charges  que  la  transportation  fait  peser 
sur  le  budget  de  l'État. 

L.  Aubry-Lecomte. 

Nouvelles  de  M.  Mage.  —  Nous  avons  reçu  des  lettres  de 
MM.  Mage  et  Quentin  datées  de  Ségou,  le  23  avril.  Nos  voya- 
geurs sont  arrivés  dans  cette  ville  depuis  le  28  février  1864; 
ils  sont  logés  chez  un  nommé  Samba-Ndiaye,  sarrakholet  de 
Tuabot,  près  Bakel,  qui  était  otage  à  Saint-Louis,  il  y  a  trente 
ans.  Cet  homme,  âgé  aujourd'hui  de  quarante-cinq  ans  envi- 
ron, est  l'ingénieur  du  parti  d'el  hadj  Omar,  en  ce  sens  qu'il 
a  dirigé  la  construction  des  places  fortiûées  de  Ségou-Sikoro, 
Koundian  et  Nioro;  c'est  aussi  lui  qui  fabrique  de  grossiers 
affûts  pour  les  canons.  Voici  quelques  extraits  des  lettres  de 
M.  Mage  au  gouverneur  du  Sénégal  : 

Ségou  Sikoro,  le  5  mars  1864  Je  regrette  d'avoir  à  vous 

dire  qu'il  m'a  été  impossible  de  suivre  vos  instructions  quant 
à  la  route  à  prendre.  Bien  qu'en  partant  de  Koundian  j'eusse 
la  promesse  de  passer  à  Bangassi  ou  à  Mourgoula  et  de  là  à 
Barnakou,  je  me  suis  vu  fermer  cette  route,  après  avoir  fait 
quarante-huit  lieues  à  l'est,  à  travers  les  pays  de  Bafing,  Gan- 
garou  et  Rita,  au  moment  d'entrer  dans  le  Birgo,  pour  aller 
à  Mourgoula  et  de  là  à  Barnakou.  Soit  parti  pris  d'avance, 
soit  qu'en  réalité  il  y  eût  quelques  troubles  dans  le  pays  à 
parcourir,  le  guide  refusa  formellement  d'avancer  plus  loin, 
me  prévenant  que  si  j'allais  seul  à  Mourgoula,  j'y  serais  pillé 
et  arrêté,  et  m'offrant,  comme  seule  chance  de  réussite,  de 
remonter,  au  nord,  jusqu'au  Diangounté,  pour  de  là  redes- 
cendre à  Nyamina.  Vainement  je  me  suis  efforcé  de  com- 
battre cette  résolution  :  plaintes,  prières,  colères,  tout  fui 
inutile;  on  m'objectait  sans  cesse  l'état  de  révolution  du  Bé- 
lédougou  que  nous  avions  à  traverser.  Il  fallut  me  résoudre  à 
accepter  ce  qu'on  me  proposait. 

Le  28  janvier,  je  me  mis  en  route  de  Maka-Ndiambourgou, 
chef-lieu  du  pays  de  Kita;  et,  par  des  marches  forcées,  j'arri- 
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vai  à  Diangherté  (nouveau  nom  donné,  par  El  Hadj,  au  vil- 
lage de  Diangounté).  Ën  sortant  de  Kita,  au  nord,  j'avais 
trouvé  le  Fouladougou  jusqu'à  la  deuxième  branche  du  Bak- 
hoy  (j'avais  traversé  la  première  branche  le  15  janvier),  je  la 
traversai  le  31,  juste  à  l'endroit  où  elle-même  se  partage  en 
deux,  l'une  tournant  au  sud,  pour  aller  passer  entre  les  vil- 
lages de  Marena  et  Bangassi,  et,  de  là,  remonter  dans  les  mon- 
,  tagnes  du  Bouré,  en  traversant  le  Birgo  et  le  Nabou  ;  l'autre, 
le  Ba-Oulè,  n°  1,  petit  ruisseau  qui  semble  venir  de  l'est,  et 
sur  le  cours  duquel  je  n'ai  pu  avoir  de  renseignement 
précis. 

Le  Bakhoy  traversé,  j'entrai  dans  le  Bagué  (Kaarta),  de  là 
dans  le  Kaarta-Biné  (Kaarta),  enfin  dans  le  Kaarta  propre- 
ment dit;  puis  nous  traversâmes  le  pays  de  Diangounté  (ter- 
ritoire de  Ségou),  sans  prendre  de  repos,  sans  céder  aux  sol- 
licitations de  quelques  chefs  d'aller  à  Nioro  ;  luttant  contre  le 
mauvais  vouloir  et  la  défiance  que  j'inspirais,  je  continuai  ma 
route,  traversant  tout  le  Diangounté,  de  l'ouest  à  l'est,  et  le 
Ségou  au  sud-ouest,  longeant  à  environ  cinq  lieues,  la  fron- 
tière de  Bélédougou,  sur  laquelle  se  produisirent  quelques 
hostilités.  Enfin,  le  22  février,  exténués  de  fatigue,  à  bout  de 
vivres,  nous  arrivâmes,  à  deux  heures  de  l'après-midi,  à  Nya- 
mima,  grand  marché.  Nous  étions  à  Djoliba  (Niger)  !  J'y  res- 
tai jusqu'au  26,  bien  reçu,  mais  ne  pouvant  goûter  un  instant 
de  repos  dont  j'avais  tant  besoin.  Le  26,  après  bien  des  dé- 
marches, j'obtins  deux  pirogues  dans  lesquelles  j'embarquai 
avec  tout  mon  matériel,  tandis  que  nos  animaux,  sous  la 
conduite  de  cinq  de  mes  hommes,  descendaient  le  fleuve,  sur 
la  rive  droite.  Ce  fut  de  cette  façon  que  j'arrivai  à  Ségou-Sikoro, 
le  28  février. 

J'oubliais  de  vous  dire  que  j'ai  traversé,  dans  le  Dian- 
gounté, le  Ba-Oulé,  n°  2,  qui  descend  au  S.-S.-E.,et  vient  se 
jeter,  au-dessus  de  Bamakou,  dans  le  Djoliba,  à  un  endroit 
nommé  Kégnioraba. 

Sur  ma  route,  grâce  à  mon  guide  officiel,  j'ai  reçu  une 
espèce  d'hospitalité  à  peu  près  dans  tous  les  villages;  heu- 
reusement que,  grâce  à  mes  abondantes  provisions  de  vivres, 
je  n'en  ai  pas  été  réduit  à  cet  ordinaire,  non  plus  que  nos 
hommes,  car  cette  contribution,  quelquefois  levée  par  la  me- 
nace, était  souvent  tellement  mauvaise,  que,  non-seulement 
les  hommes,  mais  les  animaux  la  refusaient  -r  dans  quelques 
endroits  nous  avons  été  mieux  traités,  et  partont  j'ai  cherché, 
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par  des  cadeaux,  à  indemniser  ces  malheureux  des  dépenses 
qu'on  leur  causait.  En  somme,  je  n'ai  qu'à  m'en  louer. 

En  arrivant  à  Ségou-Sikoro,  je  suis  allé  de  suite  saluer 
Ahmadou  dans  son  palais;  son  accueil  a  été  cordial.  Celte 
première  entrevue  a  été  très-courte;  je  me  suis  plaint  de  la 
route  qu'on  m'avait  fait  suivre.  Depuis  cette  époque  jusqu'au- 
jourd'hui, je  suis  logé,  hébergé,  nourri,  ainsi  que  mes  hom- 
mes, presque  somptueusement  relativement  à  notre  passé. 
On  nous  envoie  des  bœufs,  moutons,  poules,  des  cou  fies  de 
riz,  des  pierres  de  sel  et  môme  des  œufs,  du  beurre,  etc.  Enfin, 
quand,  le  lendemain  de  l'arrivée,  mes  gens  ont  été  saluer 
Ahmadou,  il  leur  a  fait  distribuer  40000  cauriz  pour  eux  et 
les  courriers. 

J'ai  renoncé  à  mon  idée  de  chercher  à  descendre  le  fleuve 
sur  des  pirogues  comme  celles  que  j'ai  trouvées  au  Ségou,  et 
je  m'explique,  à  l'heure  qu'il  est,  comment  Mungo-Park  a 
passé  trois  mois  pour  faire  un  bateau  avec  deux  d'entre  elles. 
D'ailleurs,  je  tiens  par-dessus  tout  à  remplir  vos  instructions, 
et  bien  que  la  descente  du  Djoliba  soit  faite  pour  tenter,  je  ne 
saurais,  un  seul  instant,  oublier  que  le  but  principal  de  mon 
voyage  n'est  pas  rempli. 

On  me  promet  d'aller  à  Hamdallahi  trouver  El  hadj  Omar.... 
mais  quand?  Je  presse,  mais  on  me  répond  que  la  route  est 
fermée.... 

Du  22  avril  1864  Le  départ  des  courriers  a  été  remis  de 

jour  en  jour,  et  les  lettres  sont  restées,  ainsi  que  moi,  à  Ségou- 
Sikoro.  Ceci  est  dû  à  l'état  politique  de  ce  pays. 

Depuis  un  an,  les  communications  avec  le  Macina  sont 
interrompues.  Toutes  mes  demandes  pour  aller  en  avant 
échouent  devant  la  protection  dont  on  me  couvre.  «  Nous  ne 
voudrions  pas  qu'il  l'arrivât  rien,  me  dit-on;. s'il  l'arrivait  du 
mal  en  route,  El  Hadj  serait  bien  colère,  etc.  »  Mais  quand  je 
leur  dis  que  l'inaction  me  rend  malade,  eux,  qui  ne  conçoivent 
pas  de  plus  grand  bonheur  que  de  ne  rien  faire,  se  mettent  à 
rire. 

Un  croquis  de  la  roule  suivie  de  Koundian  à  Nyamina,  mis 
à  l'échelle  de  la  carte  de  M.  Brossard,  que  je  voulais  vous 
adresser,  vient  d'être  entièrement  perdu  par  la  suite  de  la 
chute  de  ma  bouteille  d'encre.  Le  temps  me  manque  pour  en 
faire  une  autre.  Je  vous  l'enverrai  par  la  première  occasion.... 

Dans  sa  navigauon  de  dix-huit  lieues,  de  Nyamina  à  Sé- 
gou, M.  Mage  dit  avoir  constaté  que,  dans  le  mois  de  février, 
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le  Niger  est  rendu  innavigable,  dans  cette  partie  de  son  cours, 
par  de  nombreux  îlols  et  bancs  de  sable  sur  lesquels  il  n'y  a 
quelquefois  que  20  centimètres  d'eau  ;  la  largeur  est  de  1500  à 
2500  mètres,  la  crue  moyenne  aux  hautes  eaux  serait  de 
4  mètres. 

Au  sujet  de  ces  données,  n'oublions  pas  que  le  moment 
dont  M.  Mage  parte  est  celui  des  plus  basses  eaux  de  Tannée, 
celui  où  notre  Sénégal  est  complètement  innavigable  sur  les 
deux  tiers  de  la  distance  de  M^dine  à  Saint-Louis,  et  enfin, 
remarquons  que  la  sécheresse  de  Tannée  dernière  a  été  ex- 
ceptionnelle ;  quant  aux  quatre  mètres  de  crue,  M.  Mage  n'a 
peut-cire  pas  apporté  une  grande  attention  à  ce  renseigne- 
ment; le  Sénégal  a  de  12  à  15  mètres  de  crue  à  Bakel,  et  on 
nous  a  dit  plusieurs  fois  que  les  crues  du  Haut-Niger  étaient 
au  moins  aussi  fortes. 

(Moniteur  officiel  du  Sénégal  et  dépendances.) 
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bas,  Cochet,  Juvénal,  Florentin,  j 
etc.,  premiers  mécaniciens  de  la 
marine  impériale  ;  enrichi  de 
150  gravures  intercalées  dans  le 
texte  et  représentant  tous  les  des- 
sins exigibles  au  tableau  dans  les 
examens  ;  avec  atlas  ,  contenant 
29  belles  planches,  dessinées  par 
F.  Ménard,  et  gravées  sur  cuivre  par 
M.  Dulos,  et  17  grand3  tableaux. 
T.  I,  2*  fascicule  et  t.  II,  1"  fasci- 
cule. In-8,  803  p.  Lib.  Dunod.  —  | 
Chaque  tome  avec  son  a'ias,  20  fr.  j 

Résumé  de  l'hUtoire  ancienne  de  [ 
l'Algérie  de  la  régence  deTunisetdu 
Maroc  avant  la  conquête  musulmane 
ln-18,  52  p.  P.iris,  Imp.  Impériale.  ] 

Vivien  de  Saint  Martin.  — '  ! 
L'Année  géographique,  revue  an-  j 
nueile  des  voyages  de  terre  et  de 
mer,  ainsi  que  des  explorations, 
missions,  relations  et  publications 
diverses,  relatives  aux  sciences  géo- 
graphiques et  ethnographiques  , 
2'  année  (1863),  in-18  jésus  ix-467  p. 
Paris,  lib.  Hacbelte,  3  fr.  50. 


Vogel  (Charles).  —  Du  commerce 
et  des  progrès  de  la  puissance  com- 
merciale de  l'Angleterre  et  de  la 
France,  au  point  de  vue  de  l'his- 
toire, de  la  légis'ation  et  de  la  sta- 
tistique, d'après  les  sources  et  les 
données  officielles:  avec  un"  intro- 
duction comprenant  un  aperçu  de 
l'histoire  générale  du  commerce 
jusqu'à  nos  jour*.  T  1  in-8  vm-563 
pages.  Strasbourg  et  Paris,  Berger- 
Levrault.  9  fr. 

PÉRIODIQUES  FRANÇAIS. 

Annales  de  la  propagation  de 

la  Toi  (juillet).  —  Note  sur  le  Tong- 
kin{  depuis  La  paix.  —  Résumé  his- 
torique des  cinq  dernières  années 
de  persécution  au  Tons*-kiug  occi- 
denial  ;  derniers  moments  de  Mgr. 
Retord  (letire  de  M.  Charbonnier). 
—  Lettres  de  M.  Desgodins  sur  le 
Thibet,  etc. 

Archives  de  médecine  navale 
(juillet).  —  Contributions  à  la  géo- 
graphie médicale  (Ier  article).  — 
Coup-d'œil  d'ensemble  sur  la  chimie 
physiologique  des  êtres  vivants  et 
principalement  de  l'homme,  par  M. 
Delavaud.  — Examen  analytique  des 
eaux  des  puits,  sources  et  rivières 
de  Port-de-France  (Nouvelle-Calé- 
donie). —  Bulletin  clinique  des  hô- 
pitaux de  la  marine;  Hôpital  de 
Cherbourg;  Relation  chirurgicale  du 
combat  naval  entre  le  Kearseoge  et 
VAlQbama  (juin  1864),  par  G.  T. 
Dufour.  —  Revue  des  travaux  étran- 
gers de  médecine  et  de  pharmacie: 
Du  pied  de  Madura,  par  le  docteur 
A.  Hirsch.  —  Revue  des  thèses 
soutenues  par  les  chirurgiens  de  la 
marine  impériale,  —  Variétés.  — 
Bullern  officiel. 

Archive*  diplomatique»  (mai  et 
juin).  —  Documents  et  pièces  rela- 
tifs A  la  question  des  mouastères 
grecs  dans  les  Principautés  -  Unies; 
aux  rapports  du  prince Couza  avec  la 
Porte  et  l'assemblée  moldo-va laque; 
au  conflit  dano-allemand ,  etc.  — 
Message  à  l'armée  confédérée ,  par  le 
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président  J.  Davis.  —  Circulaire  du 
ministre  de  la  marine  aux  préfets 
mariâmes pourdéterminer  les  règles 
à  observer  à  l'égard  des  navires  des 
belligérants  de  l'Amérique  du  Nord. 

Bulletin  de  la  société  d'accli- 
matation de  la  Réunion  (avril). — 
Le  nid  du  Gourarai,  f  ar  M.  le  doc- 
teur A.  Vinsoo.  —  Catalogue  des 
végétaux  qui  se  trouvent  à  la  Réu- 
nion par  le  docteur  P.  Bories.  — 

—  Catalogue  des  roches  et  des  mi- 
néraux de  la  Réunion,  par  le  doc- 
teur J.  de  Cordemoy. —  Procès- 
verbaux  et  correspondances. 

Bulletin  de  la  société  de  géo- 
graphie (ju'n)-  —  Voyage  à  la 
frontière  de  Buenos-Ayres  en  1863, 
par  M.  Martin  de  Mou.ssy.  —  Excur- 
sion à  Madagascar ,  par  M.  D.  Char- 
nay.  _  Extrait  de  la  lettre  de  M.  le 
docteur  Barth  à  M.  Malte-Brun.  — 
Lettre  de  M.  J.  M.  Torrès-Caïcedo  à 
M.  le  secrétaire  de  la  société  de  géo- 
graphie de  Paris.  —  Lenrede  M.  le 
docteur  Griffon  du  B  lia  y  à  S.  Exc. 
le  ministre  de  la  marine  et  des  colo- 
nies, président  de  la  société  de 
géographie.  —  Procès-verbaux  des 
séances.  —  Nouvelles  et  faits  géo- 
graphiques. 

Bulletin  du  cercle  des  méca- 
niciens français  (1"  trimestre 
1864).—  Notes  sur  divers  graissages. 

—  Modifications  apportées  aux  gar- 
nitures métalliques  des  tiroirs  des 
machines  du  Cydnuî,  de  370  che- 
vaux, par  M.  Piraudeau  aîné.  — 
Emploi  des  tubes  héliç«ïdes  dans  la 
construction  des  chaudières  à  va- 
peur, surchauffeurs,  etc  ,  par  MM. 
Corradi  et  Delà  on.  —  Des  variations 
de  la  vitesse  de  rotation  dans  les 
machines,  par  M.  Audrieu  François- 

—  Avaries  de  l'arbre  coudé  du  Don- 
nai dans  les  mers  de  l'Inde,  par  M. 
Albin  Giraud.  —  Statistiques  des 
bris  et  naufrages  sur  les  côtes  d'An- 
gleterre en  1863. 

Comptes -rendus  de  l'Académie 
des  «cience»  (n°2).  —  Observations 
de  M.  A.  Valenciennes  sur  les  ani- 


maux marins  qui  s'attachent  aux 
vaisseaux. 

Correspondent  (mai).  —  La  nou- 
velle Zélande;  les  Anglais  et  les  Mao- 
ris, par  M.  L.  Renard,  etc.  — (Juio). 
Les  Principautés  dmubienues  et  le 
prince  Couza,  par  M.  F.  lenormant. 

—  Les  événements  de  Tunis,  par 
M.  L.  Renard ,  etc. 

Journal  des  sciences  milîta  ires 
(mai).  —  Les  bâtiments  cuirassés, 
par  M.  Cuvelier  de  Cuverville.  —  Le 
capitaine  Coles  elle  capitaine  Eric- 
sson, etc. 

Nouvelle»  annales  de  la  marine 
(juin).  —  Les  Annamites  par  M.  L. 
Pallu.  —  Pèche  de  ia  morue  en  Is- 
lande. —  Les  pêcheries  du  Dane- 
mark. —  Le  budget  de  la  marine 
anglaise  pour  1864-65. 

Rfvue  britannique  (juillet).  — 
L'artillerie  rayée  eu  France  et  en 
Angleterre.  —  Un  village  dans  l'Inde 
et  ses  habitants.  —  L'observatoire 
de  Greenwicb,  etc. 

Recueil  consulaire  belge  (n*  4). 

—  Rapport  des  consuls  belges  à  Pa- 
dang,  à  Laguna,  (Mexique),  i  Mon- 
tevideo, à  la  Plata,  à  Mexico,  à 
Tampico,  Patras,  Stetlin,  Alexan- 
drie, etc. 

Revue  contemporaine  (30  juin). 
Études  sur  les  forces  productives  de 
la  France.  Les  landes  et  les  dunes 
de  Gascogne  (1"  partie),  par  M.  L. 
Renard,  rte.  (15  juillet).  La  session 
du  Corps  législatif  (1863-64)  par  M.  E. 
Boinvilliers,  maître  des  requêtes.  — 
Le  personnel  de  la  ma  ine  militaire  et 
les  class  s  maritimes  sous  Colbert  et 
Seignelay,  d'après  les  documents 
inédits,  par  M.  J.  de  Crilsenoy,  etc. 

Revue  de»  Deux -Mondes  (lw 
'  juillet).  —  L'Australie,  son  histoire 
et  sa  colonisation;  découvertes  et 
aventures  des  explorateurs  dans  le 
continent  austral  par  M.  H.  Blerey.% 

—  Les  corsaires  confédérés  et  le 
droit  des  gens,  par  M.  A.  Laugel,etc. 

Revue  du  Monde  colonial  , 
asiatique  et  américain  (juin).  — 
Les  colonies  françaises  et  le  parti 
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libéral ,  par  M.  A.  Noirot.  —  Ques- 
tion Hispano  -  Péruvienne  ,  par 
If.  J.  M.  Torrès  Caïcedo.  —  La 
France  à  Tunis,  par  M.  W.  de  Fon- 
vielle.  —  Le  Mexique  contemporain, 
par  M.  Carlos  de  Gagern.  —  La  suc- 
cession du  duc  de  Malakoff,  par 
M.  A.  Noirot.  —  Hérat,  Dost-Mo- 
hammed  et  les  influences  politiques 
de  la  Russie  et  de  l'Ang'eterre  dans 
l'Asie  centrale  (suite),  par  M.  Vic- 
tor Langlois.  —  La  France  en  Co- 
chinchine,  par  M.  Paul-Emile.  — 
Un  mot  à  propos  de  l'ignorance 
française  en  matière  de  colonies, 
par  il.  Maurice  La  Chesnais.—  L'ex- 
ploration de  POrénoque,  par  M.  J. 
>  M.  Torrès  CaïceJo.  —  De  l'établis- 
sement du  télégraphe  à  la  Nouvelle- 
Calédonie:  lettre  de  M.  A.  S.  Ménier. 
—Bulletin  des  science*  appliquées  à 
l'agriculture  et  à  l'industrie,  par 
M.  Paul  Madinier.  —  Correspon- 
dances, etc. 

Revue  maritime  et  coloniale 
(juillet).  —  L'aniilerie  rayée  en 
France  et  en  Angleterre.  —  Le  livre 
du  temps  de  l'amiral  Fits-Roy  (suite). 
—  Le  budget  de  la  marine  et  des 
colonies  de  la  France  pour  1865.  — 
Préparation  du  hareng  dans  les  ate- 
liers de  salaison  des  ports  de  la 
Manche,  par  M.  Burel,  capitaine  de 
frégate.  —  Les  colonies  françaises. 
La  Martinique  (suite).  —  Essai  sur 
l'histoire  du  commerce  des  Indes 
orientales  (suite),  par  M.  V.  A.  Bar- 
bie du  Boccage.  —  Chronique  :  lan- 
cement du  Prince  Albert.  Passage  au 
bassin  des  bâtiments  cuirassés  an- 
glais. Essai  de  l'Entreprise.  At- 
taque du  bélier  Albemarle.  Etat  de 
la  marine  militaire  de  l'Espagne.  Le 
canon-flèche.  Le  canon  Armstrong 
de  70.  Armements  pour  la  pêche  de 
la  morue  en  1864.  Culture  du  coton 
en  Cochinchine.  L'immigration  dans 
les  colonies  anglaises.  Nouvelles  de 
M.  Mage.  Combat  entre  VAlabama 
et  le  Kearsage.  Expériences  d  artil- 
lerie à  Shœburyness. 

Spectateur  militaire  (juillet).  - 


Les  établissements  thermaux  mili- 
taires: Bourbonne- les- Bains,  par 
M  F.  de  la  Combe.  —  Notice-»  di- 
verses sur  l'artillerie  et  la  marine, 
par  M.  F.  de  la  Fruston,  etc. 

Tour  du  Monde  (234).  —  Pom- 
péï  et  les  Pompéiens,  par  M.  Marc 
Monnier  (235-236).  —  Voyage  en 
Espagne,  par  MM  Gustave  Doré  et 
Ch.  Davillier;  de  Valence  à  Alcoy, 
dessein  de  Custave  Doré  (237).  Rela- 
tion de  voyage  de  Shang-hM  à  Mos- 
ceu,  par  Pékin,  la  Mongolie  et  la 
Russie  asiatique,  rédigée  d'après  les 
notes  de  M.  deBourboulon,  ministre 
de  France  en  Chine,  et  de  Mme  de 
Bourboulon,  par  M.  A.  Poussielgue. 
(1859-1862)  (15  juillet).  Le  Sahara, 
par  M.  C.  Marttns.  —  L'Eldorado 
brésilien  et  la  Serra-dasEsmeral- 
das,  par  M.  A.  Dassier.  —  Le  Bo- 
lide du  14  mai.  les  Aèrolithes  et  les 
Êioi'es  filantes,  par  M.  J.  Jamin.  — 
L'Espagne  et  le  Pérou,  par  M.  de 
MazaUe,  etc. 

LIVRES  ANGLAIS. 

Bainet  (Thomas).  —  Explorations 
dans  le  sud-ouest  de  l'Afrique.  In-8 
avec  illustration*.  London-Longman. 

Boy*  (John  M'Neil).  —  Manuel 
des  Cadets  do  la  Marine,  3' édition, 
grand  in-8°,  548  p.  12  s.  6  d.  Long- 
man. 

Braper  (Harry  Nipier  F.  C.  S). 
Manuel  des  propriétés  médic  nales 
du  fer,  avec  un  appendice.  In-8  2  s. 
6d.  Hardwicke. 

M.ude  (Frédédic  -  Philip.)  — 
Abrégé  des  lois  concernant  la  ma- 
rine marchande,  avec  un  appendice 
contenant  tous  les  statuts  et  règle- 
ments d'une  utilité  pratique,  3* 
édition,  in-8  royal,  xuv-923  p. 
34  s.  Sweet. 

Mungo  Park.  —  Sa  vie  et  ses 
voyages,  avec  un  chapitre  supplé- 
mentaire faisant  connaître  les  ré- 
sultats des  récentes  découvertes  en 
Afrique  et  un  portrait.  In-8,  336  p. , 
3  s.  6  d.Nimmo. 
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Ormaby  (John).  —  Promenades 
d'automne  dans  l'Afrique  septen- 
trionale, ou  excursions  en  Algérie 
et  à  Tunis.  Grand  in-8,  orné  de  13 
illustrât  ons  sur  bois.  6  s.  6  d. 
Longman . 

Su-Ange  (Thomas-L.).  —  Manuel 
de  législation  hindoue.  2"  édition. 
ln-8.  12  s.  W.  Maxwell. 

Tuokerman  (Heury-T.).—  L'A- 
mérique et  ses  commentateurs, 
avec  une  esquisse  critique  de  voynge 
dan»  les  États-Unis.  In-8,  viu-460  p. 
12  s.  6  d.  Low. 

DOCUMENTS  PARLEMENTAIRES. 

Commerce  des  esclave».  —  Cor- 
respondance relative  à  ce  commerce 
pour  1863.A.etB.3s.  6d.P.S.  Ring. 

Copie  du  plia    général  pour 

l'agrandissement  de  l'arsenal  mari- 
time de  Portsmouth ,  1  s.  P.  S.  King. 

émigration.  —  24#  rapport  des 
commis>aires  de  l'émigration  In-8, 
1  s.  2  d.  P.  S.  King. 

Estimation  des  dépenses  de  la 
marine  anglaise,  pouf  l'année  1864- 
1865.  I  s.  2  d.  P.  S.  King. 

Estimation  des  dépenses  de 
l'armée  anglaise,  pour  l'année  1864- 
186.S.  1  s.  6  d.  P.- S.  King. 

Mémoires  sir  les  télégra-hes 
dans  l'Inde,  à  Singapour  et  en  Aus- 
tralie, a\ec  plans,  2s.  6  d.  P.  S.  King. 

Météorologie.  —  Rapport  tiu  bu- 
reau météorologique  pour  1863.  In- 
8,av«'C  dessins,  4  s.  P.  S.  King.  — 
Prévisions  du  temps  et  signaux  d'a- 
vertissements. —  Tables  et  observa- 
tions, avec  figures.  7  s.  P.  S.  King. 

Happons  sur  le  charbon-  de  terre 
récemment  éprouvé  à  l'arsenal  ma- 
ritime de  Devouport,  avec  plans, 
2  s.  P.  S.  King. 

PÉRIODIQUES  ANGLAIS. 

Annal»  of  british  législation 

(juin).  —  Correspondance  sur  la 
traite  des  esclaves.  —  Correspon- 
dance sur  les  affaires  du  Slesvig- 
Holstein,  etc. 


Anti-slavery  reporter  (juillet). 

—  Mouvement  du  travail  libre.  — 
Aide  aux  esclaves  réfugiés.  —  Do- 
curo  ihs  sur  la  traite  des  noirs,  etc. 

Artisan  (juillet).  —  Histoire  et 
description  des  docks  et  du  port  de 
la  Mersey.  —  Histoire  chimique  du 
coton  -  poudre  et  son  application. 

—  Construction  parabolique  des 
ua  vires. 

Colturn's  unibed  service  maga- 
sine (juillet).  —  Le  nouveau  sys- 
tème de  solde  pour  la  marine.  — 
Visite  à  l'armée  de  Meade  sur  le 
Rappahannock.  —  Défense  de  nos 
arsenaux  contre  les  navires  cui- 
rassés. —  Quatre  années  sur  la  Côte- 
d'Or.  —  Rappel  à  la  vie  des  noyés. 

—  Expériences  d'artillerie  à  Shce- 
buryness.  —  L'engagement  naval 
près  de  Cherbourg,  etc. 

Journal  of  the  royal  unit— 1 
service  institution  (mai).  —  Artil- 
lerie de  manne,  par  le  capitaine  S. 
G.  Fishbourne.  —  Application  de  la 
vapeur  à  la  manœuvre  des  gros  ca- 
nons, par  M.  Cunningnam.  —  Les 
navires  blindes,  leurs  avantages  et 
leurs  défauts,  par  le  capitaine  Jas- 
per Selwyn,  eic. 

Mechamc's  magazine  juin).  — 
Dé. ails  sur  les  canons  et  projectiles 
du  système  Mackay.  —  Mmœinre 
de  pièces  à  bord  des  navires  par 
M.  Walker.  —  Le  navire  de  guerre 
de  l'avenir.  —  Le  navire  cuirassé 
Research  —  L'artillerie  uouvelle, 
etc.,  etc. 

X'utical  magasine,  (juillet).  — 
Sur  la  construction  des  caries  géo- 
graphiques. —  Aventure  d'un  balei- 
nier aux  îles  Marquises.  —  Excursion 
au  Japon.  — Changements  des  lignes 
de  cô;es.  —  Les  vents  dans  la  Mé- 
diterranée, etc. 

LIVRES  ALLEMANDS. 

Annuaire  maritime  pour  l'an- 
née 18*54,  publié  par  le  Lloyd  au- 
trichien. In  8,  1  1/3  florin.  Tri  este, 
direction  du  Lloyd. 

Craf  (C).  —  Les  côtes  orientales 
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du  duché  de  Schlesvig  et  du  Jutland 
jusqu'à  Veile.  2  livraisons  2/3  florin. 
Weimar,  institut  géographique. 

lia  guerre  deno-a  demande  en 
1864,  d'après  des  documents  au- 
thentiquas et  par  un  témoin  oculaire 
officier  prussien,  avec  deux  cartes. 
10  sgl.  Wittenberg,  Herrosé. 

Rud  (D.  B.  de).  Supplément  aux 
tables  d'intégrales! définies  qui  for- 
ment le  tome  IV  des  mémoires  de 
l'Académie.  Publié  par  l'Académie 
royale  des  sciences  à  Amsterdam. 
Grand  in-4,  1  fl.  80  C.  Amsterdam, 
Van  der  Porst.  % 

lâcher  (Dr  Frédéric).  —  Voyage 
à  l'Oasis  de  Laghouat.  In-8,  3  11. 
Berne,  H  lier. 

Xochni*.  —  Les  Etats-Unis  d'A- 
mérique, leur  passé  et  leur  présent 
au  point  de  vue  politique  et  fi- 
nancier. In-8,  2  florins.  Leipzig, 
E.  H.  Mayer. 

Meyer.  —  Le  champ  de  bataille 
d'Alsen,  1  feuille  lithof?.  et  color. 
1/6  florin.  Berlin,  Abelsdorff. 

Meyn.  —  De  la  géologie  de  l'île 
d'Hèligoland,  in-8  1/6  florin.  Kiel, 
librairie  académique. 

Mouvement  de  la  navigation 
italienne  en  Ortent  pendant  l'année 
1862.  1  vol.  in-4,  168  pages,  1  fl., 
15  nul.  Turin.  Hermann  Loescher. 

Btaller  (F.).  —  Le  matériel  d  ar- 
tillerie de  campagne  et  de  montagne 
de  l'Autriche  en  1863.  In-8,  1  fl. 
14  ngl.  Vienne,  Gérold  fils. 

Nouvelles  de  la  mission  des 
Indes  orientale*  dont  le  siège 
principal  est  A  Halle,  publiées  par 
MM.  Graul  et  Kramer.  1864,  1  vol. 
in-8  13  florin.  Halle,  librairie  de 
l'orphelinat. 

Poster  (Rudolphe).  —  Les  rota- 
tions des  projectiles,  leurs  écarts, 
et  des  moyens  de  les  rectifier  et  de 
les  utiliser  pour  les  officiers  de  toute 
âm  e,  p%r  Rudolphe  Pfister,  ancien 
lieutenant  d'artillerie  de  la  Hesse- 
Électorale  ;  avec  planches,  in-8 
20  ngl.  Casael  1864,  Luckhardt. 

Vrehn  (M.).  —  La  balistique  des  ■ 


armes  rayées,  présentée  dans  des 
formules  élémentaires,  et  rapportée 
aux  armes  de  précision  de  la  Prusse. 
in-8,  16  mrl.  Berlin ,  Minier  et  fils. 

Aevoltella  (P.  chevalier  de).  — 
Part  de  l'Autriche  dans  le  commerce 
du  monde.  Considération  et  propo- 
sition. Broch.  4  feuilles,  10  ngl. 
Trieste,  Munster. 

Scbmidt  (D'  Oscar).  -  Srpplé- 
ment  aux  éponges  de  la  mer  Adria- 
tique, contenant  des  études  com- 
plètes sur  l'histiologie.  publié  avec 
l'appui  de  l'Académie  impériale  de 
Vienne.  4  phncheS)  grand  in-folio, 
8  florins  30  ngl.  —  L'ouvrage  des 
éponges  de  la  mer  Adriatique,  avec 
7  plan obes  grand  in-folio,  6  florins 
20  ngl.  a  paru  en  1862.  Leipzig, 
Engelmann. 

Schercer.  (K.  de).  —  Voyaee  de 
la  frégate  autrichienne  Notara  au- 
tour du  monde.  —  Partie  historique 
et  descriptive.  —  Edition  populaire. 
2  vol.  in  8,  6  ngl.  Vienne.  Gérold  fils. 

■chmidt  (J.-F.  iules).  —  Publica- 
tions de  l'obstrvatoire  d'Athènes j 
2*  série.  To-ne  2.  —  Essai  sur  là 
géographie  physique  de  la  Grèce, 
par  J.-F.  Julius  Schraidt,  directeur 
de  l'observatoire  d'Athènes.  2  vol. 
in-4.  4  florins.  Le  premier  volume  a 
paru  en  1861.  Athènes,  Charles 
Wilberg. 

Togel  (Charles).  —  Do  commerce 
et  des  progrès  de  la  puissance 
commerciale  de  l'Angleterre  et  de  la 
France  étudiés  au  point  de  vue  de 
l'histoire  de  la  législation  et  de  la 
statistique  d'après  les  sources  et 
données  officielles  T.  I.  ln-9,  3  fl* 
Strasbourg,  1864.  V.  Berger^Le- 
vrault  et  fils. 

PÉRIODIQUES  ALLEMANDS. 

Neptun.  —  Organe  de  la  marine 
militaire  et  commerciale  de  l'Autri- 
che. —  N*  8.  — •  Marine  militaire  de 
l'Autriche.  (Décorations).  —  Vapeurs 
à  plusieurs  transport*  inventés  pat 
M.  M  Seweny  à  Londres.  —  Aperçu 
historique  sur  le  commerce,  l'b>- 
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dustric  et  la  navigation.  —  Rensei- 
gnements sur  les  phares  de  Swine- 
mund  (Prusse),  de  Guit,  (Portugal) 
et  sur  le  bateau  phare  près  de  West- 
Hinder  (Belgique).  —  N*  9.  —  Im- 
portance du  sol  pour  la  conf  ervation 
des  navire*.  —  Aperçu  historique 
sur  la  navigation.  Les  Arabes  et 
l'Italie.  —  Renseignements  sur  les 
phares  du  golfe  de  Vathi  (île  de 
Samos)  et  de  Scalo-Nova  (Anatolie). 

  H»  ]o.  —  Observations  sur  un 

mémoire  du  chevalier  de  Revoltella 
concernant  l'extension  du  commerce 
de  l'Autriche.  —  Les  stations  de 
sauvetage  sur  les  côtes  allemandes 
de  la  mer  du  Nord.  —  Aperçu  histo- 
rique sur  la  navigation.  L'Espagne. 
_  Renseignements  sur  les  phares 
d'Espagne.  Ile  Eîcombrera  (rade 
de  Carlhagène),  lie  Conejera  (à 
l'embouchure  du  Barquero  ,  et 
Saint-Cyprian*(au  nord  de  la  pres- 
qu'île de  ce  nom).  —  Stations  de 
sauvemge  établies  par  la  Russie 
dans  llle  de  Hocbtand  (golfe  de  Fin- 
lai.de),  au  cap  Domesnes  (golfe  de 
Riga)  et  dans  les  Ues  Vielsand  et< 
Oesel  (mer  Baltique). 

LIVRES  ITALIENS. 

Annuaire  de  I*  marine  ita- 
lienne pour  1864.  Turin,  in~8*. 

G.  Buochi*.  Du  profil  à  donner 
aux  murs  de  revêtement  élevés  à  la 
mer  ;  avec  un  plan.  Venise.  Extrait 
des  Mémoires  de  l'Institut  vénitien. 

Guerrasxi  (P.  D.).  —  Vie  de 
l'amiral  André  Doria.  2  voL  in-12, 
8  liv.  Milan. 

Farnisetti  (P.).  —  Observations 
météorologiques  faites  à  l'observa- 
toire du  séminaire  d'Alexandrie. 
Alexandrie,  typ.  Astuti,  1864-,  in-8 
de  30  p. 

Recueil  complet  des  écrits  de 
Christophe  Colomb  relatifs  à  la 
découverte  de  l'Amérique ,  avec  des 
notes  et  une  introduction  de  G.  B. 
Torre  (texte  italien).  ln-8 12  1.  50  c. 
Turin. 


PÉRIODIQUES  RUSSES. 

Morakoi  Sbaraik   Qmn).  Rap- 
port de  la  Commission  chargée  de 
l'examen  des  élèves  entrant  dans  la 
marine.  —  Léontiev  2.  réforme  des 
compagnies  d'ouvriers  de  l'amirauté 
de  Nicolaev.  —  M.  Stamkovich.  — 
Madère  et  les  lies  du  cap  vert.  — 
Vlavimirski.  Juridiction,  procédure 
et  jurisprudence  dans  les  mers  oc- 
cidentales de  l'Europe.  —  Traduc- 
tion de  A.  Usollsev  :  la  contrée 
zakankaiski  dans  les  rêvions  mari- 
times de  la  Sibérie  orientale.  — 
Korchikov.  Règ'es  du  Lloyd  pour  la 
construction   la  classification  des 
navires  anglais  et  étrangers  à  voile 
ou  à  vapeur,  en  fer.  Situation  de  la 
bibliothèque  Kronstadt  au  l*r  jan- 
vier de  l'année  1864.  —  F.  Ch.  frag- 
ments des  remarques  d'un  vieux 
marin.  —  Tir  sur  un  objet  que  les 
chefs  de  pièces  n'aperçoivent  pas 
(extrait  de  l'oivrage  français  du 
lieutenant  Lewa!).  M.  A.  Vrestel, 
système  hydrographique  des  vents 
sur  l'océan  atlantique.  —  Nouveaux 
phares  projetés  d;ms  le  golfe  de 
Finlande.  —    Composition  Bruce 
pour  graisser  les  machines.  —  Lan- 
cement de  tro  s  nouveaux  monitors 
à  une  tour  et  deux  canons  :  oura- 
gan, Slrcletx   (l'archer)  Edinorog 
(licorne).  —  Opinion  de  l'amiral 
Pâris  sur  les  navires  i  coupole. 

CARTES  ET  PLANS. 

Cartes  des  paviilom  et  des  dra- 
peaux de  toutes  les  nations  du 
monde.  20  ngl.  Leipzig,  Adolphe 
Werl. 

Carte  spéciale  de  la  Dalxnctie, 

en  20  feuilles,  échelle  de  144  mil- 
lièmes, 13  flor.  20  ngl.  Vienne,  ins- 
titut militaire  et  géographique. 

Meyer  (Adalberl).  —  Carte  topo- 
grai'hi>|ue  de  l'Ile  de  Fûnnr,  échelle 
d'un  100 millième,  5  sgl.  Berlin,  J. 
Abelsdorff. 
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Les  Capitales  anciennes  et  moder- 
nes, par  Alfred  Jacobs.  Paris,  Paul 
Dupont,  1864;  in-8*. 

«  L'histoire  tient  peu  de  place  et 
n'en  peut  guère  tenir  davantage 
dans  l'enseignement  primaire,  dit 
l'introduction  à  ce  curieux  ouvrage. 
Cependant  aucune  étude  n'a  pour 
l'intelligence  un  attrait  plus  puis- 
sant, aucune  ne  répond  plus  direc- 
tement aux  besoins  de  notre  époque. 
De  là  tant  d'essais  entrepris  tour 
vulgariser  les  connaissances  histo- 
riques. Ce  livre  n'a  pas  d  autre 
objet  :  combler  le  vide  que  laisse 
l'instruction  primaire;  satisfaire  par 
une  étude  instructive  sans  aridité 
la  curiosité  des  esprits  sérieux;  leur 
fournir  sur  les  faits  qu'ils  igno- 
rent des  notions  succinctes  mais 
précises;  tracer  rapidement  le  ta- 
bleau des  civilisations  qui  ont  pré- 
cédé la  nôtre;  faire  entrer  dan?  un 
cadre  restreint  les  principaux  linéa- 
ments de  l'histoire  générale  :  tel  est 
le  but  que  »  est  proposé  l'auteur.  » 

M.  A.  Jacobs  n'a  pu  malheureu- 
sement qu'ex<cuter  la  première 
partie  de  son  programme,  c'esi-à- 
dire  l'histoire  des  Capitales  de  l'an- 
cien monde.  Dans  toute  la  maturité 
de  l'âge,  au  moment  où  l'on  pou- 
vait le  plus  attendre  de  lui,  ses 
amis  l'ont  vu  avec  douleur,  i  la 
suite  d'une  chute  de  cheval ,  frappé 
d'un  coup  terrible,  atteint  dans  sa 
santé  et  dans  sa  raison.  Jeune  en- 
core, Alfred  Jacobs  avait  su  conquérir 
un  rang  distingué  parmi  les  écrivains 
qui  s'occupent  de  géographie  et  de 
recherches  historiques.  Doué  d'une 
imagination  brillante  et  d'une  tolide 
érudition,  il  avait  encore  un  talent 


singulier  pour  revêtir  d'une  forme 
attrayante  les  résultats  de  ses  pa- 
tientes recherches:  aussi  jouis<-ail-il 
d'une  réputation  déjà  étendue  lors- 
que le  douloureux  événement  dont 
nous  venons  de  parler  est  venu  l'ar- 
racher à  sa  famille  et  aux  nombreu- 
ses amitiés  que  les  rares  qualités  de 
son  cœur  et  de  son  esprit  lui  avaient 
attirées.  L.  R. 


Routier  delà  côte  nord  d'Espagne; 
traduit  de  l'espagnol,  par  A.  Le 
Gras,  capitaine  de  frégate.  Paris, 
Déj  ôt  des  cartes  et  plans  de  la 
marine,  1864;  in  8*  de  XVI  —  386 
pages  et  67  vues  de  côtes. 

Ce  routier,  publié  par  le  Dépôt 
hydrographique  de  Madrid,  a  été 
rédigé  par  don  Pedro  Riudavets, 
lieutenant  de  vaisseau  de  la  marine 
roya'e,  chargé  par  le  gouvernement 
espagnol  d'une  mission  hydrogra- 
phique sur  la  côte  d'Fspaftne  pen- 
dant les  années  1859-60.  C'est,  on 
le  voit,  le  travail  de  Tofino.  mais 
repris  avec  soin ,  corrigé  souvent  et 
augmenté  d'observations  recueillies 
par  M.  Riudavets  et  de  divers  ien< 
seignements  qui  lui  ont  été  Tournis 
par  tous  les  mirins  qu'une  longue 
pratique  à  mis  i  même  de  bien 
connalire  cette  côte  difficile.  Tel  est 
l'ouvrage  dont  H.  le  capitaine  de 
frégate  Le  Gras  publie  aujour.l'hui 
U  traduction,  enrichie  de  diverse* 
notes,  particulièrement  sur  les 
phares.  11  e»t  inutile  d'insister  sur 
l'utilité  d'un  pareil  travail,  dont  les 
officiers  de  la  marine  espagnole 
préparent,  dit-on,  le  pendant  parla 
publication  d'instructions  pour  la 
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côte  est.  Son  opportunité  n'a  pas 
non  plus  besoin  d  être  mise  en  relief 
au  moment  où  s'achève  et  s'ouvre 
un  réseau  de  voie*  ferrées,  assuré- 
ment destiné  &  répandre  la  vie  dans 
tous  les  ports  situés  entre  Serdoca 
etlaCorogoe.  L.  R. 

Voyage  au  golfe  de  Californie,  par 
C.  Corabier,  avec  une  carie  de  la 
Sonora  par  V.  A.  Malte-Brun. 
Paris,  A.  Bertrand,  186*;  în-8* 
de  XVI  —  544  pages. 

«  L'objet  que  je  me  suis  proposé, 
dit  l'auteur  de  ce  Voyage ,  a  été  de 
développer  les  pensés  diverses,  les 
impre>sions  nouvelles  qui  se  pro- 
duisent dans  le  cœur  et  dans  l'es- 
prit d'un  jeune  homme  à  mesure 
qu'il  avance  dans  la  vie  et  qu'il 
peut  appliquer  l'expérience  qu'il 
acquiert,  chaque  jour,  k  la  compa- 
raison de  ce  qui  lui  a  été  enseigné  et 
de  ce  qu'il  toit  »  C'est  donc  plus 
une  analyse  de  ses  sentiment* 
qu'une  description  de  la  Californie 
que  M.  Combier  fait  dans  cet  ou- 
vrage Il  serait  injuste  cependant  de 
nier  à  son  œuvre  toute  valeur  eth- 
nographique et  pittoresque,  et  son 
livre  nous  initie  trés-heureusement 
a  la  vie  des  pays  qu'il  a  visités, 
aux  mœurs  et  aux  paysages  de  la 
Sonora  que  M.  Combier  a  parcourue 
en  tous  sens,  du  Chili  où  il  s'est 
arrêté,  et  du  territoire  compris 
entre  la  Vera-Cruz  et  Mexico  qu'il  a 
visité  en  homme  qui  aime  et  sait 
voir.  Chemin  faisant,  M.  Combier 
s'est  livré  à  des  observations  sur  les 
grands  courants  de  la  mer  et  sur 
ceux  d<î  l'atmosphère,  sur  les  tem- 
pêtes du  pôle  austral,  et  sur  plu- 
sieurs autres  sujets  scientifiques, 
mais  moins,  on  le  pense,  en  savant 
de  profession  qu'en  artiste  Son  livre 
n'en  est  pas  moins  fort  intéressant, 
curieux  à  plus  d'un  titre,  élevé  sou- 
vent, particulièrement  dans  les 
pages  qu'il  a  intitulées  :  Les  Nuit* 
de  la  zone  torride.       L.  R. 


les  colonies  et  la  politique  colo- 
niale de  la  France  par  M.  Jules 
Duval,  1  vol.  in-8*  avec  deux  cartes 
du  Séné /al  et  de  Madagascar,  par 
M.  Malte-Brun.  Paiis,  Arthus  Ber- 
trand, 1864. 

Le  nouveau  livre  de  M.  Jules 
Duval  est  la  continuation  et  en 
quelque  sorte  le  second  volume 
de  VHisîoire  de  F Émigration  au 
XIX»  siècle  qu'il  a  publiée  l'année 
dernière  ,  sous  le  témoignage  fa- 
vorable de  l'Académie  des  Scien- 
ces morales  et  ptliliques  Comme  H 
le  dit  lui-même  avec  beaucoup  de 
raison,  la  colonisation  est  en  effet 
la  suite  et  le  complément  de  l'étni- 
gratiou  :  l'une  est  la  route,  l'autre 
est  le  port.  Dans  sa  pré'ace,  l'auteur 
fait  un  court  résumé  historique  de 
la  colonisation  depuis  l'origine  du 
monde  jusqu'à  nos  jours;  il  montre 
qu'elle  est  en  réalité  l'une  des  fa- 
ces les  plus  brillantes  de  l'humanité. 
L'histoire  de  la  formation  du  do- 
maine colonial  de  la  France  forme 
le  premier  chapitre.  Suivant  l'ordre 
chronologique  de  l'acquisition  de 
nos  diverses  possessions  d'outre- 
mer ,  M.  Jules  Duval  fait ,  dins 
les  chapitres  2  à  6,  la  description 
physique,  politique  et  économique 
du  Sénégal,  delà  Martinique,  de  la 
Guadeloupe,  de  la  Guyane,  de  la 
Réunion  et  des  pêcheries  de  Terre- 
Neuve.  Sous  le  titre  un  peu  modeste 
d'établissemen  s  coloniaux,  le  cha- 
pitre 7  comprend  toutes  nos  autres 
colonie»,  tels  que  les  comptoirs  de 
la  CÔte-d'Or  et  do  Gabon,  les  îles 
Sainte-Marie  de  Madagascar,  Mayotte 
et  Nossi-Be,  nos  établissements  de 
l'Inde,  1  archipel  des  îles  marquises 
et  des  Iles  de  la  Société,  la  Nou- 
velle Calé'ionie  et  la  Cochinchioe. 
Apres  avoir  lu  Us  chapitres  si  inté- 
ressant q^ui  précèdent  celui-ci,  on 
se  plait  à  espérer  que  l'auteur  vou- 
dra compléter  un  jour  les  rensei- 
gnements par  trop  restreints  qu'il 
nous  donne  sur  ces  dernières  pos- 
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sessions,  dont  quelques  unes  sont  ; 
évidemment  appelées  à  un  très-bel 
avenir.  Le  chapitre  8  traite  de  Mada- 
gascar,  desdroitsquenous  possédons 
sur  cetie  grande  île  et  des  intérêtsque 
nous  aurions  à  nous  y  établ.r.  Dans  | 
le  dernier  chapitre,  M.  Jules  Du7al 
développe  avec  talent  ses  vues  et 
ses  principes  sur  l'art  de  coloniser. 
Il  publie  deux  liOtes  en  appendice  : 
dans  la  première  se  trouvent  réunis 
quelques  documents  anciens  et 
inédits  relatifs  à  Madagascar  ;  les 
données  les  plus  récentes  sur  la  ■ 
statistique  de  nos  colonies  for- 
ment la  seconde  note.  Le  livre  se 
complète  de  deux  cartes  ;  l'uhe  de 
Madagascar,  l'autre  du  Sénégal, 
toutes  deux  dressées  par  notre  ha-  1 
nie  géographe,  M.  Malie-Brun. 
Pcrit  avec  cet  ensemble  d'idées,  ! 
cette  clarté  d'exposition ,  cette  élé- 
gance de  s'yle  qu'on  connaît  à 
l'auteur,  ce  livre  ne  peut  manquer 
d'être  bien  accueil  i  du  public  et 
de  trouver  phce  d  »ns  toutes  les  bi- 
bliothèques sérieuses. 

E.  A. 

L'Année  géographique ,  revue  an-  1 
miellé  des  voyages  de  te  re  et  de 
mer.  ainsi  que  des  explorations, 
missions ,  relations  et  publica-  j 
tions  diverses  relatives  aux  scien- 
ces géographiques  et  ethnogra- 
phique:;. Deuxième  année  (1863). 
1.  vol.  in-18.  Paris,  L.  Hachette 
et  0%  1864. 

Quelques-uns  de  nos  voisins  nous 
accusent   d'être  d'une  ignorance 
extrême  en  fait  de  connaissances 
géographiques.  Cette  imputation  est  \ 
exagérée,  nous  voulons  le  croire: 
cependant,   il  faut  convenir  que  t 
notre  génération  sait  peu  de  géo- 
graphie. Mais  à  qui  la  faute?  quand 
et  comment  nous  Pa-t  on  ensei- 
gnée? Ce  n'est  certes  pas  l'aptitude  | 
ni  le  goût  qui  nous  manquent. 
Dans  un  salon,  dès  qu'un  voyageur  j 
ouvre  la  bouche,  un  cercle"  nom-  j 


breux  se  forme  autour  de  lui  ;  il 
dit  les  choses  qu'il  a  vues,  les 
peuples  qu'il  a  visités,  les  contrées 
et  les  mers  qu'il  a  traversées;  il 
parle -des  mœurs,  des  croyances, 
des  u-ages  singuliers  de  ces  nations 
lointaines.  C'est  là  aus^i,  autant  * 
que  la  parole  écrite  petit  remplacer 
la  parole  vivante,  ce  que  nous  trou- 
vons dans  l'Année  géographique  de 
M.  Vivien  de  Saint-Martin.  Son  li- 
vre est  un  voyage  à  travers  le  monde, 
un  voyage  qui  se  fait  sur  les  pas 
des  explorateurs  eux  -  mêmes.  Il 
prend  la  science  de  haut  et  n'a  rien 
d'abstrait.  La  magnifique  expansion 
des  naiions  européennes  sur  le 
globe,  leurs  travaux,  leurs  décou- 
vertes anjourd  hui  si  nombreuses 
et  si  rapides,  leurs  établissements 
commerciaux  ou  scientifique,,  tels 
sont  successivement  les  sujets  d'é- 
tudes qui  nous  conduisent  tour  à 
tour  dans  tous  les  pays,  et  nous 
font  toucher  à  tout  ce  qui  intéresse 
le  passe  et  le  présent  des  peuples. 
Questions  de  géographie  descrip- 
tive et  de  géographie  comparée, 
questions  d'élhnologie,  de  linguis- 
tique et  d'applications  politiques  ou 
commerciales,  de  bibliographie,  de 
critique  littéraire  ou  scientifique, 
PAnnée  géographique  traite  tous 
les  sujets  et  donne  des  vues  nou- 
velles sur  bien  des  points.  Le  style 
en  est  simple,  clair  et  attachant, 
à  la  portée  de  tous,  sans  que  la 
science,  dont  l'auteur  a  le  culte, 
soit  jamais  sacrifiée  ni  amoindrie. 
Ainsi  comprise  et  exécutée,  cette 
revue  annuelle  remplit  une  des 
grandes  lacunes  de  notre  littérature 
sérieuse.  C'est  un  de  ces  livres  qui, 
unissant  l'att-a-t  d'une  lecture  va- 
riée à  la  solidité  de  l'instruction, 
sont  destinés  à  devenir  rapidement 
un  rade-mecum  universel.  Nous  ne 
pouvons  mieux  résumer  notre  ira- 
pression  sur  l'auteur  et  son  livre, 
qu'en  transcrivant  les  dernières  li- 
gnes de  sa  courte  préface  :  ■  Je  ne 
prétends  pas,  dit-il  enseigner  la 
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géographie;  mon  seul  désir  serait 
de  la  faire  aimer  davantage  en  la 
faisant  mieux  connaître.»  X. 

Lois,  décrets,  règlements  et  déci- 
sions sur  l'inscription  maritime, 
le*  Écoles  de  la  marine,  les  pê- 
ches, la  navigation  commerciale, 
l'organisation  des  services  de  la 
flotte  et  le  régime  colonial  (jan- 
vier 1861  à  avril  1864),  publié 
par  ordre  de  Son  Kxc.  le  Comte 
P.  de  Chasseloup-Laubat,  ministre 
de  la  Marine  et  des  Colonies.  1  vol., 
grand  in-8".  Paria,  Imprimerie 
Impériale,  1864. 

Depuis  le  commencement  de  l'an* 
née  1861  jusqu'à  ce  jour,  divers 
actes  ont  iniroduit  des  modifications 
assez  importantes  dans  les  règle- 
ments relatifs  à  l'inscription  mari- 
time, aux  écoles  de  la  marine,  aux 
pèches ,  à  la  navigation  commerciale, 
à  l'organisation  des  services  de  la 
flotte,  au  régime  colonial.  Dans  le 
but  de  faciliter  les  recherches,  le 
département  de  la  marine  et  des  co- 
lonies vient  deréunir  ces  diversactes 
en  un  volume  divisé  en  six  parties. 
Dans"  la  première  sont  compris  :  les 
deux  décrets  du  25  juin  1861,  l'un 
réglant  le  motJe  à  adopter  pour  les 
levées  tt  pour  la  concession  des  sur- 
sis de  levée,  l'autre  accordant  des 
primes  de  réadmission  aux  marins 
qui  se  rengagent  sur  les  bâtiments 
de  l'État;  les  dispositions  prises, 
pou  rassurer  un  secours  aux  enfunts, 
au-dessous  de  dix  ans,  des  quartiers- 
maîtres  et  matelots  de  1  inscription 
levés  de  nouveau  ou  maintenus  au 
service;  les  facilités  accordées  aux 
mar  ns  pour  les  mettre  à  même  de 
compléter  six  années  de  service  à 
l'État;  les  mesures  propres  à  ame- 
ner le  prompt  payemeut  dans  les 
quartiers  des  sommes  dues  aux  gens 
de  mer  ou  à  leurs  familles  ;  le  décret 
du  22  octobre  1863  sur  la  formation 
du  personnel  des  équipages  de  la 
flotte  :  enfin, la  loi  du  28 juin  1862, 


qui  a  augmenté  la  pension  des  ma- 
rins. —  Dans  la  seconde  partie  sont 
réunis  les  textes  se  rapportant  aux 
améliorations  qui  concernent  le  per- 
sonnel des  équipages  de  la  flotte  : 
fondation  de  l  é.ablissement  des  pu- 
pilles de lamarine  :  substitution ,  pour 
l'école  des  mousses,  d  un  vaisseau 
réunissant  neuf  cents  enf  mis  à  une 
simple  corvette;  créât  on  d'un  second 
▼aisseau -école  des  cai.onjers  ;  for- 
mation d'un  second  bataillon  de 
marins  fusiliers:  création  d'emplois 
d'élèves  mécaniciens  et  de  seconds- 
maîtres  pratiques  dans  le  corps  des 
mécaniciens  et  chauffeurs  de  la  ma- 
rine impériale;  organisation  à  Brest 
et  à  Toulon  d'écoles  théoriques  et 
pratiques  pour  les  mécaniciens  et 
les  chauffeurs.  —  Les  actes  relatifs 
a  ix  ]>éches  forment  la  troisième 
par  lie;  ce  sont  :  le  décret  portant 
nomination  d'une  commission  des 
pèches  et  de  la  domanialité  mari- 
times; les  circulaires  prescrivant 
les  études  relatives  à  la  révision  de 
la  législation  des  pèches;  les  ins- 
tructions ministériellesdonnées  pour 
la  création  desdivisions  du  littoral; 
le  décret  du  10  mai  1 862  sur  la  pèche 
côlière  qui  a  pour  but  d'accorder 
desfacilitesaux  pécheurs  dans  l'exer- 
cice de  leur  industrie.  Pour  la  pèche 
du  hareng  et  du  maquereau,  bien 
qu'aucune  disposition  définitive  n'ait 
pu  encore  modifier  l'ancienne  légis- 
lation, les  actes  provisoires,  mis 
immé  liateraentà  exécution ,  donnent 
à  cette  pèche  les  moyens  de  se  dé- 
velopper. Pour  la  ptche  delà  morue 
en  Islande,  un  décret  du  9  octobre 
1863  a  rapporté  la  défense  faite  aux 
l-âtiments  armés  pour  cette  pèche  de 
prendre  la  mer  avant  le  1"  avril. 
Enfin,  des  règles  uniformes  ont  été 
tracées  pour  l'exploitation  des  hauts 
et  bas  parcs.  —  Dans  la  quatrième 
partie  se  trouvent  les  mesures  rela- 
tives à  la  réexpédition  des  navires 
à  l'étranger  et  au  rapatriement  des 
équipages  du  commerce;  l'autorisa- 
tion d'employer  le  même  rôle,  de 
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dispenser  le  navire  d'une  nouvelle 
visite  jusqu'au  retour  au  port  d'ar- 
mement et  de  substituer  des  novices 
aux  mousses  dans  la  composition  des 
équipages;  la  suppression  des  forma- 
lités imposées  jusqu'alors  à  la  navi- 
ga  i  ion  de  plai;anceet  à  l'exploration , 
par  bateau,  des  propriétés  situées 
dans  les  eaux  maritimes  ;  la  faculté 
ouverte  aux  marins  par  le  décret  du 
22  octobre  1863  de  se  faire  rempla- 
cer au  service  de  l'État;  enfin  la 
dispense  de  certaines  conditions  de 
navigation  a  l'Etat  pour  se  présenter 
aux  examens  de  capitaine  au  long 
*cours,  de  pilote,  etc.  —  La  cin- 
quième partie  contient  les  actes  qui 
ont  apporté  des  modifications  aux 
divers  services  de  la  marine  ;  La  loi 
et  le  décret  impérial  augmentant  le 
cadre  des  officiers  généraux  de  la 
marine  et  celui  des  officiers  de  vais- 
seau ;  les  décisions  ministérielles 
réglant  le  tour  d'embarquement  et 
la  désignation  des  officiers  laissée  au 
choix  du  commandant;  la  loi  du  26 
juin  1861 ,  qui  a  amélioré  la  pension 
des  officiers  et  fonctionnaires  de  la 
marine  ;  le  décret  du  25  août  1861 
sur  l'organisation  de  la  réserve  ; 
l'augmentation  du  cadre  de  l'artil- 
lerie de  marine  et  des  colonies; 
l'institution  d'une  commission  per- 
manente de  contrôle  et  de  révision 
du  règlement  d'armement;  la  créa- 
tion du  service  météorologique  et  du 
service  électro-sémaphorique  ;  l'or- 
ganisation des  commis  aux  vivres 
•t  des  magasiniers  de  la  flotte  ;  la 
réorganisation  de  l'administration 
centrale  du  ministère  de  la  marine; 
celle  du  commissariat  de  la  marine; 
enfin,  la  création  d'une  direction  de 
l'arti.lerie  de  la  marine  et  des  colo- 
nies. —  Les  actes  qui  ont  modifié  le 
régime  des  colonies  sont  réunis  dans 
la  6*  partie,  ce  sont  :  la  lettre  de 
l'Empereur  au  Ministre  de  la  marine 
annonçant  la  cessation  de  l'émigra- 
tion africaine;  le  traité  conclu  arec 
l'Angleterre  pour  le  recrutement  de 
travailleurs  indiens  destinés  à  nos 


colonies;  la  loi  sur  le  régime  doua- 
nier de  nos  établissements  d'outre- 
mer; l'organisation  financière  de  la 
Cochinchine;  le  décret  sur  le  cabo- 
tage des  colonies;  le  décret  et  les 
instructions  sur  le  régime  de  la 
presse;  enfin,  le  décret  approuvant 
la  transformation  du  Crédit  Colo- 
nial en  Crédit  Foncier  Colonial. 

Les  Mondes,  recueil  hebdoma- 
madaire  des  Sciences  et  de  leurs 
applications  aux  arts  et  à  l'indus- 
trie ,  par  M.  l'abbé  Moigno.  8°  raisin 
Paris,  E.  Ciraud,  prix  d'abonne- 
ment 26  fr.  par  an. 

Ce  recueil,  fondé  il  y  a  bientôt 
deux  ans  sous  l'habile  direction  du 
savant  abbé  Moigno,  est  assuré- 
ment une  des  revues  les  plus  com- 
plètes de  la  science  moderne.  Pas 
une  découverte,  pas  un  procédé 
nouveau,  pas  le  plus  petit  fait  in- 
téressant le  monde  savant  qui  n'y 
soit  signalé  à  l'attention  publique. 
Pour  ne  parler  que  des  matières 
concernant  plus  particulièrement 
la  marine  et  les  colonies,  nous 
relevons,  dans  les  dernières  li- 
vraisons des  Mondes,  les  articles 
suivants  :  Le  canon  rayé  baro- 
mètre; boulet  en  fonte  refroidie  de 
M.  Pallizer  ;  la  flottille  de  sauve- 
tage de  M.  Deschamps,  les  viviers 
laboratoires  de  Concarneau  ;  la  pè- 
che à  la  lumière  électrique;  les 
navires  à  tourelles  du  capitaine 
Cotes;  les  nouvelles  bases  baro- 
métriques de  M.  R.  Radau,  l'eau 
thermale  du  Lamentin;  l'explora- 
tion géologique  des  Indes  anglaises; 
la  culture  du  coton  en  Algérie  ;  le 
canon  Mackay;  les  vaisseaux  cui- 
rassés de  faible  tonnage;  le  phare 
électrique  du  Havre;  l'état  de  la 
science  des  météores  par  M.  Hers- 
chel,  etc.,  etc.  Nous  arrêtons  ici 
cette  nomenclature  que  nous  crain- 
drions de  faire  trop  longue  et  qui 
suffit  pour  donner  une  idée  de  la 
diversité  des  sujets  traités  par  les 
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Mondes.  Nous  nous  bornerons  à  en 
recommander  chaudement  la  lec- 
ture à  toutes  les  personnes  qui  dé- 
sirent se  tenir  au  courant  des  pro- 
grès de  la  science.  £.  A. 

Les  Kabyles  et  la  colonisation  de 
l'Algérie  par  le  baron  Henri  Auca- 
pitaine,  sous-lieutenant  au  36e  de 
ligne.  1  vol.  in- 18.  Paris,  Chal- 
lamel  aîné. 

M.  le  baron  Henri  Aucapi laine, 
sous-lieutenant  au  de  ligne ,  est 
un  de  ces  officiers  de  l'armée  d'A- 
frique qui  marchent  sur  les  traces 
de  leurs  devanciers,  les  vaillants 
généraux  que  nous  avons  vus,  tour 
à  tour  soldats  intrépides,  adminis- 
trateurs intelligents  et  souvent  his- 
toriens pendant  leurs  courts  loisirs. 
Connu  déjà  par  des  travaux  scienti- 
fiques auxquels  ou  attache  une  juste 
importance,  M.  Aucapitaine  nous 
donne  aujourd'hui  un  livre  aussi 
nouveau  par  sa  forme  brève  et  con- 
cise que  par  les  idées  généreuses, 
justes  et  surtout  pratiques  qu'ii 
renferme.  Nous  allons  essayer  de  le 
résumer.  A  côté  du  peuple  arabe, 
campé  dans  les  vallées  atlantiques, 
est  un  autre  peuple  soumis  à  des 
conditions  spéciales  d'existence,  ce 
sont  les  Berbers-K  ibyles,  dont  la 
nationalité  a  été  rompue,  brisée, 
morcelée  par  les  dominateurs  qui 
successivement  ont  envahi  le  nord 
de  l'Afrique.  L'histoire  du  passé 
nous  apprend,  et  M.  Aucapitaine  le 
prouve,  que  les  Berbers,  alors  ré- 
pandus dans  les  plaines,  furent  les 
colons  sérieux  de  l'époque  romaine, 
un  rôle  analogue  leur  est  réservé 
dans  l'avenir,  et  c'est  par  leur  in- 
termédiaire que  nous  pouvons  régé- 
nérer le  peuple  arabe  un  moment 
déchu.  Ce  livre  est  dicté  par  la  con- 
viction longuement  acquise  des  ser- 
vices que  peut  iendre  le  peuple  Ka- 
byle à  l'œuvre  de  progrès  et  d'hu- 
manité entreprise  par  la  France  en 
Algérie.  Tel  est  le  point  de  départ 


de  l'auteur.  Deux  races  sont  en  pré- 
sence :  l'une  sobre,  industrieuse,  A 
l'esprit  démocratique ,  âpre  au  tra- 
vail et  au  gain  :  l'autre  féodale ,  peu 
laborieuse  encore  et  souvent  fana- 
tique. Appelons  les  Kabyles  dans  les 
plaines  ,  dit  le  savant  officier , 
créons  des  villages  kabyles  régi:»  par 
les  mêmes  coutumes  électives  que 
ceux  du  D  urdjera-Kabyle .  introdui- 
sons au  milieu  de  la  population 
arabe  nomade,  fanatique  et  aristo- 
cratique un  élément  stable  aux  for- 
tes Icis  municipales  et  l'exemple 
profitera.  Ces  nouveaux  villages  se- 
ront un  pas  de  fait  vers  la  fixation 
progressive  des  indigènes  au  sol  et 
à  leur  constitution  en  communes, 
qui  doit  être  le  début  sérieux  de 
leur  perfectionnement  moral.  Avec 
les  villages  kabyles  créés  sans  frais 
par  l'Etat,  on  obtient  la  multipli- 
cation de  la  petite  culture,  les 
plantations  de  pommes  de  terre,  la 
culture  de  la  vigne,  le  reboisement 
dis  pays  élevés.  Au  point  de  vue 
moral,  l'exemple  des  Kabyles  sera 
tout  puissant  sur  les  Arabes;  ils  ac- 
cepteront des  colons*  berbers  les 
coutumes  agricoles,  les  instruments 
aratoires,  et  surtout  ils  apprécie» 
rout  directement  les  avantages  de  la 
stabilité:  les  meilleurs  conseils  ve- 
nant de  nous,  ajoute  logiquement 
M.  Aucapitaine  seront  encore  long- 
temps méconnus  ou  pratiqués  à  re- 
gret comme  une  corvée  imposée. 
Nous  aurons  ainsi  colonisé,  sans 
exclusivisme  de  race,  sans  cet  oubli 
dédaigneux  des  intérêts  et  des  droits 
des  vaincus  qui  attire  si  douloureu- 
sement l'attention  des  homme? 
préoccupés  ''e  l'avenir  «le  ces  peu- 
plesconfiés  ài'iiontieur  de  la  France. 
Le  livre  de  M.  Aucapi  aine  est  une 
œuvre  originale  qui  lévcle  un  pen- 
seur hanii  et  prati  ]iu',  un  officier 
au-si  savant  que  jaloux  de  l'bon- 
n«:ur  national.  D'ailleurs,  le  succès 
d'un  livre  n'est- il  pas  assuré  quand 
il  prend  pour  égide  les  mots  de  li- 
berté et  de  justice.  Ch  
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